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Skozi leta se je izvedlo več posodobitev na obstoječi enotirni železniški progi med Divačo in 
Koprom, ki so zvišale kapacitete in omilile težave zastarele infrastrukture, zdaj pa so že v teku 
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IX 
POVZETEK 
V diplomski nalogi so predstavljeni pomen železniške povezave pristanišča v Kopru z zaledjem 
s poudarkom na železniški progi med Divačo in Koprom, njena vloga pri železniškem, cestnem 
in pomorskem prometu, njene značilnosti in pomanjkljivosti ter nadgradnja v dvotirno progo. 
Predstavljeno je tudi edino slovensko pomorsko pristanišče Luka Koper ter njegova odvisnost 
od ustrezne železniške povezave, ki ji omogoča povezavo z notranjostjo. 
 
Opredeljeni so pojmi, ki se navezujejo tako na železnico kot na cestni promet ter pristanišče 
Luko Koper. Predstavljeni so zgodovina in razvoj proge med Divačo in Koprom ter pristanišča 
Luke Koper in tehnične značilnosti ter karakteristike obstoječe proge Divača–Koper. Zajet je 
tudi projekt 'Modernizacija obstoječe proge Divača–Koper', saj bo prispeval k večji varnosti 
prometa, omilil ozka grla ter pripomogel k doseganju standardov tehničnih specifikacij pri 
interoperabilnosti (TSI) proge. V nalogo je vključeno vzdrževanje obstoječega tira, ki igra 
ključno vlogo za varen in nemoten promet po progi, predstavljena so tveganja in slabosti, ki jih 
prinaša enotirna povezava, prikazano, koliko prometa se je odvijalo včasih in koliko se ga 
odvija zdaj ter kakšne so napovedi za prihodnost. 
 
V nalogi je z izračuni prikazano, koliko tovornjakov bi bilo potrebnih za prevoz tovora v 
primeru, da bi se železniški promet popolnoma ustavil.  
 
Na koncu naloge je predstavljen projekt 2TDK (drugi tir Divača–Koper), splošni podatki o 
njem, njegovi cilji, izbira variante ter planirana trasa. 
 
Največji poudarek v nalogi je seveda namenjen obstoječemu stanju proge ter težavam, 
nevarnostim in izzivom, ki jih prinaša enotirna povezava. 
 
Ključne besede: transport, gospodarstvo, železniška proga, Slovenske železnice, Luka Koper, 
projekt 2TDK. 
 

XI 
SUMMARY 
The diploma thesis presents the importance of a railway connection with the Koper port and its 
hinterland, with an emphasis on the railway line between Divača and Koper, its role in railway, 
road and maritime transport, its characteristics and deficiencies, and upgrade into a double-
track line. It also presents the Slovenia’s sole seaport Luka Koper and its dependence on proper 
railway connection that enables its connection to the interior. 
 
The terms, related to both railway and road transport, and the Luka Koper port, are defined. 
History and development of the railway line between Divača and Koper, as well and the Luka 
Koper port, technical features and characteristics of the existing Divača-Koper line, are 
introduced. The 'Modernization of the existing Divača-Koper railway line’ project is also 
covered, as it will contribute to greater railroad safety, reduce traffic bottlenecks, and help to 
achieve standards of technical specification for interoperability (TSI) of the line. The thesis 
includes maintenance of the existing track, which plays a key role in safe and unhindered 
railway line traffic, introduces risks and disadvantages of a single-track line, portrays traffic 
volume in the past and present and forecasts for the future. 
 
Calculations in the thesis present how many trucks would be needed to transport the cargo if 
the rail traffic stopped completely. 
 
The final part of the thesis presents the 2TDK project (second track Divača-Koper), general 
information about it, its goals, choice of a variant, and planed route. 
 
The greatest emphasis in the thesis is of course intended to the existing state of the track and 
the problems, dangers and challenges posed by a single-track line. 
 
Key words: transport, economy, railway line, Slovenske železnice, Luka Koper, 2TDK project. 
 

1 
1 UVOD 
Logistika in transport ter z njima povezane dejavnosti že od nekdaj igrajo pomembno vlogo pri 
razvoju gospodarstva v državah, oskrbo ljudi in industrije. Dobra organizacija, ustrezne 
kapacitete in infrastruktura, torej učinkovita prometna mreža, so ključne za nemoten pretok 
blaga h končnemu uporabniku oziroma cilju. Že od nekdaj se je največ transporta opravilo na 
kopnem, nato je sledilo morje in nazadnje zrak.  
 
Glavni prometni veji sta v Sloveniji cestni in železniški promet. Cestni promet poteka po skoraj 
40.000 kilometrov gosto razvejanem omrežju javnih cest, od tega je okoli 6.450 kilometrov 
državnih cest, železniški promet pa po več kot 1.200-kilometrskem omrežju železniških prog. 
Skupaj z letališči za mednarodni blagovni in potniški promet in seveda pristaniščem Luko 
Koper za mednarodni blagovni promet tvorita celovit prometni sistem, po katerem se na leto 
prepelje skoraj 100 milijonov ton tovora in več kot 75 milijonov potnikov. 
 
Ob tem ne smemo pozabiti tudi na vpliv okolja in onesnaževanje, ki ga, žal, posledično 
ustvarimo s transportnimi sredstvi pri opravljanju transportnih dejavnosti, od katerih smo tako 
zelo odvisni. Med vplive na okolje se uvršča poraba naravnih virov, nastajanje odpadkov, 
prahu, izpustnih plinov ter hrupa. 
1.1 Predstavitev problema 
V diplomski nalogi je poudarjeno, kako zelo pomembna je ustrezna infrastruktura oziroma 
ustrezna prometna povezava ne le za pozitivno gospodarsko rast tako v Sloveniji kot tudi v 
večjem delu Evrope, temveč tudi za redno in zanesljivo oskrbo podjetij s surovinami in z 
izdelki, ki so osnovnega pomena za njihovo nemoteno delovanje in proizvodnjo. 
 
Dober primer je prav neustrezen odsek enotirne železniške proge med Divačo in Koprom, ki 
predstavlja glavno povezavo slovenskega in evropskega gospodarstva s prekomorskimi 
državami. Pri tem primeru lahko jasno vidimo, kako pomembna je ustrezna železniška 
povezava, ki omogoča zadostne kapacitete ter nemoten potek mednarodnega tovornega prometa 
iz pristanišča v notranjost ter obratno, saj se ob vse višjem prometu oziroma količini blaga, ki 
ga je treba prepeljati iz leta v leto, težave, kot so nizka zagotovljena hitrost, dolžina vlakovnih 
kompozicij, nizke kapacitete, dolgi vozni časi, zastoji ter nizka stopnja varnosti na progi ,vedno 
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bolj kažejo in povzročajo škodo tako slovenskemu kot tudi evropskemu gospodarstvu. 
 
V največji možni meri je treba tovor preusmeriti s cest na železnice, kar bi vplivalo na 
ohranjanje cestne infrastrukture, še posebej avtocest, pri katerih se z vedno večjo rastjo prometa 
kažejo težave, kot je hitro obrabljanje infrastrukture ter zastoji oziroma ozka grla, ki prinašajo 
zamude in težave z dostavami pri oskrbovanju podjetij.  
 
Nujno potreben dodatni železniški tir med Divačo in Koprom bi prinesel veliko prednosti in 
odpravil številne težave, ki se vsakodnevno dogajajo pri poteku tovornega in potniškega 
prometa tako na tirih kot na cesti. 
1.2 Postavitev cilja 
Cilj naloge je prikazati, kako pomembna je povezava pristanišča z ustrezno kopensko 
transportno infrastrukturo, ki ji omogoča nemoteno in varno povezavo z zaledjem.  
 
Osnova in gonilo za pozitiven gospodarski razvoj države je promet. Zato odločitve, ki se 
sprejmejo danes, določajo pogoje in kakovost življenja ljudi najmanj za nekaj desetletij. Kajti 
le z ustreznimi in premišljenimi odločitvami in rešitvami bo na trgu tako tovornega kot tudi 
potniškega prometa mogoče nuditi storitve, ki bodo za Slovenijo na dolgi rok vzdržne in 
sprejemljive. 
 
Zdaj, ko so dela za dodatne kapacitete na progi Divača–Koper v polnem teku, bi se morali tako 
politiki kot državljani Slovenije, izvajalci del ter okoliški prebivalci ob progi zavedati, da je 
drugi tir nujno potrebna investicija, zato da Slovenija, Luka Koper ter Slovenske železnice 
ohranijo zdravo konkurenčnost. Slovenija lahko zaradi svoje lege z ustreznim razvojem svojih 
celovitih logističnih storitev pokrije dober delež povpraševanja po teh storitvah tako v južni in 
jugovzhodni kot tudi v srednji Evropi. Obenem se s tem zagotavljajo ne le konkurenčnost in 
delovna mesta, temveč tudi nemoten pretok blaga za večji del Evrope.  
 
Trend selitve proizvodnje na Daljni vzhod, kjer je delovna sila veliko cenejša kot na zahodu, je 
še vedno v porastu. S tem Sredozemsko morje s Sueškim prekopom ter Jadransko morje, ki je 
v samem osrčju Srednje Evrope, pridobivata pomen in vlogo, ki ju igrata v mednarodnem 
tovornem prometu. To je obenem tudi odlična priložnost za Luko Koper in Slovenske železnice, 
saj se s tem ohranja in raste količina tovora, ki ga je treba prepeljati.  
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Žal pa obstaja v primeru prepočasnega razvoja transportne infrastrukture, še posebej železniške, 
velika nevarnost, da bi se tranzitni transportni tokovi preusmerili na vzporedno mrežo skozi 
sosednje države, kot so Italija, Avstrija, Madžarska in celo Hrvaška. 
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2 RAZVOJ LUKE KOPER IN ŽELEZNIŠKE POVEZAVE Z 
ZALEDJEM 
Razvoj železnic in železniške infrastrukture igra vlogo tako pri ohranitvi okolja kot tudi pri 
razbremenitvi cestne infrastrukture in cestnega omrežja, saj iz leta v leto cestni promet v 
nasprotju z železniškim vztrajno narašča. Žal je ta močno zastarel, med drugim tudi zaradi 
odločitev, ki so bile sprejete v preteklosti, saj so bile finančno bolj naklonjene vlaganju v cestno 
infrastrukturo ter manjšemu vlaganju v železniško infrastrukturo. To se dandanes ob tako 
močnem porastu tovora že močno pozna in občuti. Sistem železnic je že močno na mejah svojih 
zmogljivosti. Slovenija je pri razvoju državnih cest zadnjih dvajset let namenjala prednost 
gradnji hitrih cest in avtocest v vseevropskem omrežju TEN-T. Glavno težavo slovenskega 
železniškega tovornega omrežja predstavlja tudi omejitev hitrosti in nezadostna dovoljena osna 
obremenitev, ki bi dopuščala vleko težjih vlakovnih kompozicij, zato je železniški promet težko 
konkurenčen cestnemu. 
 
Tabela 1. Primerjava meril TEN-T po železniških odsekih v Sloveniji  
 
(Vir: Ministrstvo za infrastrukturo RS, 2017) 
 
V slovenskem železniškem omrežju so bila identificirana štiri glavna ozka grla. Na prvem 
mestu in najbolj pereč problem je seveda proga med Divačo in Koprom oziroma enojni tir med 
Divačo in Koprom, sledi mu ljubljansko železniško vozlišče, nato enojni tir med Ljubljano in 
Jesenicami ter enojni tir med Mariborom in Šentiljem. 
5 
Za lažjo predstavo si lahko zamislimo, kako močno bi bila obremenjena stara cesta, ki poteka 
skozi vasi in naselja iz Kopra proti Divači, če ne bi prišlo do izgradnje avtoceste. Tako bi se z 
novim dodatnim tirom razbremenili tudi zdajšnji edini tir ter zagotovili, da v primeru nesreče 
železniški promet iz pristanišča in vanj ne zastane, kar bi imelo pogubne in močne negativne 
gospodarske posledice za obe podjetji pa tudi za državo, lahko bi celo privedlo do tega, da bi 
se blagovni tokovi preusmerili. Negativne posledice ne bi predstavljale težav le Slovenskim 
železnicam, Luki Koper in državi, temveč bi zastoj prometa slabo vplival tudi na oskrbo 
prebivalstva, letališč ter surovin za podjetja, saj celotna oskrba z blagom in surovinami poteka 
vsakodnevno in oskrbuje domače in tuje trge. Kot primere lahko navedemo, da se z nafto, 
premogom ter kerozinom oskrbujeta letališči Dunaj in Budimpešta, ruda se iz Kopra dostavlja 
v Linz, trgovska skladišča po celotni Evropi pa se oskrbujejo s sadjem in z zelenjavo. 
 
Proga na odseku Divača–Koper ne ustreza standardom za jedrno omrežje, ki so bili sprejeti s 
strani Sveta Evropske unije v letu 2012. Standardi naj bi se implementirali do leta 2030, vendar 
jih proga zaradi nizkih hitrosti oziroma prenizke zagotovljene hitrosti in dolžin vlakovnih 
kompozicij žal ne dosega. Težavo predstavlja gradnja samih prog oziroma način gradnje, ki je 
potekal še v prejšnjem stoletju. Zaradi prepogostih nivojskih križanj s krivinami polmera 300 
metrov ter nagibi tudi do 27 odtisočkov proge v slovenskem železniškem omrežju, med katere 
spada tudi odsek Divača–Koper, ne dosegajo meril sodobnih prevoznih potreb. Za zagotavljanje 
sodobnih potreb bi morali vlaki dosegati večje hitrosti in udobnost prevoznih sredstev, večjo 
pogostost, predvidljivost, točnost in zanesljivost ter kakovost tako pri izvajanju tovornega kot 
tudi potniškega prometa. 
 
Lega Slovenije je izjemno ugodna, saj leži na sečišču dveh evropskih prometnih koridorjev 
prometnega omrežja TEN-T: sredozemskega in baltsko-jadranskega, kar jo uvršča med 
prometno izredno živahna križišča.  
 
Izgradnja drugega tira igra ključno vlogo pri tem, da bi Slovenija lahko vzpostavila položaj ter 
igrala vlogo kot ključna evropska tranzitna država. Pripomogla pa bi tudi h konkurenčnosti 
železnice v primerjavi s cesto. Proga med Divačo in Koprom namreč ne predstavlja le 
pomembne povezave Slovenskih železnic z Luko Koper, temveč omogoča Luki Koper 
železniško povezavo s celotno Evropo. Na našem ozemlju se srečajo prometne poti s tremi 
jadranskimi pristanišči – Koprom, Reko in Trstom. Luka Koper igra bistveno vlogo pri 
vključitvi v pomorski promet ne le teh treh pristanišč, temveč tudi večine držav vzhodne 
Evrope, kot so Madžarska, Češka, Slovaška pa tudi Avstrije, saj te države nimajo lastnega 
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dostopa do morja. 
 
Slovenske železnice in Luka Koper sta med seboj tesno povezana in tudi odvisna drug od 
drugega, saj se večina tovora iz koprskega pristanišča v notranjost Evrope prepelje ravno po 
železnici. Po železnici se iz Luke Koper prepelje med 60 in 70 % blaga, ki oskrbuje tuja zaledna 
tržišča, drugo se prepelje s tovornjaki po cesti. Ustrezna železniška povezava je skoraj ključna 
za ohranitev konkurenčnosti, pozitivnega poslovanja in poslovnih rezultatov pristanišča Luke 
Koper. Železniški odsek Divača–Koper ogroža tudi konkurenčnost regionalne in slovenske 
prometne industrije, saj takšno ozko grlo, kot je enojni tir, predstavlja veliko oviro pri 
pretočnosti pomorskih blagovnih tokov, posledično s tem povzroča razporeditve prevoza, ki 
niso optimalne, in preusmeritev tovora na severnomorska pristanišča. 
 
Največja zanimivost proge med Divačo in Koprom je, da je bila zgrajena kot industrijski tir, ki 
povezuje Luko Koper z železniškim omrežjem in ima vse elemente glavne proge. Slabosti 
enotirne proge in dolžine postajnih tirov se najbolj izražajo v tem, da na enotirni progi lahko 
naenkrat vozi le en vlak v eno smer, ostali vlaki morajo stati, na njih so tudi lokomotive, ki 
zaradi mirovanja potem zamujajo obračanje oziroma vožnjo vlakov, ki jih čakajo. Zato je 
potrebna načrtovana izgradnja nove dvotirne proge oziroma drugega tira, ki bo poleg povečanja 
kapacitet in varnosti odvijanja železniških prevozov omogočil tudi skrajšanje voznih časov ter 
večji pretok blaga, bolj ekonomično obračanje lokomotiv in posledično s tem manjše stroške. 
To pomeni tudi boljše poslovne rezultate tako Slovenskih železnic kot Luke Koper, pa tudi 
pozitiven gospodarski razvoj na slovenski obali, še posebej bo izgradnja dobro vplivala na 
razvoj tamkajšnjih logističnih in prevoznih podjetij ter ne nazadnje na razvoj slovenskega 
gospodarstva. 
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(Vir: Lasten) 
Slika 1. Pogled iz kabine lokomotive serije 541 – Živa' ter srečanje s kompozicijo, ki jo vleče 
lokomotiva serije 363 - 'Brižita' (uvoz na železniško postajo v Divači).  
Velik problem neustrezne infrastrukture na progi predstavljajo tudi ogromni stroški pri speljavi 
vlakov, ki stojijo, kajti njihova teža se povprečno giblje okoli 1400 ton, dolžina do 600 metrov 
in za njihov ''premik'' oziroma start je potrebna ogromna energija, ki jo na železnici imenujejo 
''špica porabe energije'' in je omejena zaradi omejitev vozne mreže Slovenskih železnic. 
 
Napovedi in ocene, ki se nagibajo k vse večji rasti blagovnih tokov in tovora v prihodnosti, so 
spodbudile in ''pospešile'' načrtovanja in razmišljanja o novi in dodatni železniški infrastrukturi 
oziroma drugem tiru, ki bi omogočil in zagotavljal sodobno in zmogljivo železniško povezavo 
pristanišča Koper s slovenskim in evropskim železniškim omrežjem. Dodatni tir, ki bi potekal 
preko štirih premostitvenih objektov in kar skozi osem predorov, bi prinesel veliko prednosti, 
med drugim tudi odpravo omejitev prepustne in prevozne zmogljivosti na odseku proge med 
Divačo in Koprom, povišanje varnosti v železniškem prometu, skrajšal bi vozne čase, 
razbremenil cestno omrežje, povišal bi delež tovora, ki bi se lahko prepeljal, skratka prispeval 
bi k dosegu ustreznih standardov za jedrno omrežje, ki jih je sprejel Svet Evropske unije v letu 
2012.  
 
Uredba (EU) št. 913/2010 o evropskem železniškem omrežju za konkurenčen tovorni promet 
določa pravila, ki organizirajo in vzpostavljajo mednarodne železniške koridorje, ki omogočajo, 
da je železniški tovorni promet v primerjavi z drugimi prevoznimi panogami konkurenčen. 
Opredeljuje pa tudi načrtovanje naložb tovornih koridorjev ter organizacijo, upravljanje in tudi 
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pravila za izbiro teh. Sodobna prometna infrastruktura mora omogočati večmodalnost, 
intermodalnost ter ustrezno infrastrukturo in nemoten pretok informacij tovornih terminalov. 
 
Z Belo knjigo države članice Evropske unije urejajo svojo transportno politiko, notranje meje, 
pa tudi težave in izzive, s katerimi so se in se še vedno spopadajo. Bela knjiga o prometu je v 
bistvu načrt, ki predstavlja globalni pogled pri razvoju prometnega sektorja in pobude politike, 
ki jih velja upoštevati tudi pri prihodnjih izzivih in projektih za razvoj prometa v Evropski uniji. 
Sprejela in uveljavila ga je Evropska komisija. V različici Bele knjige, sprejeti leta 2001, se je 
Evropska komisija osredotočila na analiziranje in odpravljanje težav v prometu, še posebej 
zaradi naraščanja prometa in s tem večje obremenitve okolja, infrastrukture in nastajanja ozkih 
grl v vseh prometnih panogah. Ta različica Bele knjige vzpostavi tri glavne stebre, ki bi 
pripomogli k razvoju železniškega sektorja. Prvi steber je namenjen uvajanju konkurence med 
prevozniki, drugi steber interoperabilnosti železniškega sistema ter zadnji steber gradnji 
konkurenčnega železniškega omrežja. V Beli knjigi iz leta 2001 je ključna aktivnost pri razvoju 
železnice razvoj transportnih koridorjev (''keep freight moving''). Največji poudarek so 
namenili okolju prijaznim vrstam transporta, med katere spada tudi železniški. Pri železniškem 
transportu so dali največji pomen predvsem prenovi in posodabljanju infrastrukture, ki 
predstavlja največje ovire.  
 
V različici Bele knjige iz leta 2011 si je Evropska komisija zastavila cilj, da bi se do leta 2020 
vsaj 30 % tovora, ki se zdaj prevaža po cesti in potuje nad 300 kilometrov, prestavilo na 
železnice ali na ladje. Do leta 2050 naj bi se prestavilo že več kot 50 % tovora, saj je cestni 
promet v primerjavi z železniškim okoljsko bolj škodljiv in manj ekonomičen. 
2.1 Razvoj železniške povezave in Luke Koper skozi zgodovino 
Slovenija ima odličen geografski položaj, ki predstavlja eno močnejših razvojnih točk 
slovenskega gospodarstva. Obstoječe in v bližnji prihodnosti tudi načrtovane prometne 
povezave z državami vzhodne in osrednje Evrope z izhodom na morje preko pristanišča Luke 
Koper, ki je bila ustanovljena 23. maja leta 1957 kot ''Pristanišče Koper'', predstavljajo glavno 
''žilo'' prometnega toka iz Kopra v ostale države Evrope. Geografski položaj v samem osrčju 
Evrope je ena največjih in najbolj konkurenčnih prednosti, saj omogoča tudi do teden dni krajši 
čas potovanja iz dežel Daljnega vzhoda in Sredozemlja, ki potekajo iz smeri Azije prek Sueza 
v ostale dele Evrope, v primerjavi s potmi, ki potekajo iz severnoevropskih pristanišč v Evropo, 
denimo iz Antwerpna ali Rotterdama. Med drugim Luka Koper, gledano s časovnega vidika 
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potovanja tovora, zagotavlja najkrajši možni čas iz mesta Šanghaj na Kitajskem do Münchna. 
 
Vendar kljub vsemu le geografska lega Slovenije dolgoročno žal ne bo zadoščala za ohranjanje 
dobre konkurenčnosti v primerjavi s sosednjimi državami, saj te že veliko vlagajo in hitijo z 
gradnjo novih železniških povezav, da bi kar najbolj pritegnile mednarodne blagovne tokove, 
za katere je velika možnost, da se bodo preusmerili na novejše in bolj tekoče obvozne koridorje 
v primeru, da Slovenija ne bo posodobila svoje železniške infrastrukture. 
 
Politika je na žalost tudi pri tako pomembnem projektu, kot je izgradnja pristanišča, skozi 
zgodovino nenehno pogojevala in s tem oteževala izvedbo in njegovo dokončanje. Takoj ko je 
bilo očitno, da Trst s tržaškim pristaniščem ne bo priključen Jugoslaviji, so začeli razmišljati o 
gradnji pristanišča v Kopru. Gradnja se je začela s prvo navezo operativne obale, čeprav so 
temu nasprotovali politični organi ter zvezne in republiške oblasti. Pristanišče se je začelo 
graditi, ko je Vodna skupnost Koper s svojimi posojili in sredstvi začela z melioracijo v 
koprskem zalivu. Skoraj nepredstavljivo je, da so za gospodarstvo in Slovenijo tako pomemben 
projekt morali financirati iz vodnih prispevkov, ki so jih plačali prebivalci slovenske Istre, in 
denarja, ki je predstavljal v bistvu plače zaposlenih delavcev v Luki ter iz lokalnega 
gospodarstva in posojil. Danilo Petrinja (1999), ustanovitelj in takratni direktor koprskega 
tovornega pristanišča, je ocenil, da so delavci v Luki Koper s svojimi plačami prispevali več 
kot polovico denarja za izgradnjo. Že tukaj se pokaže jasna slika, kako predani in zagnani so 
bili delavci v pristanišču. Mislim, da v svetu ni primera, da bi se pristanišče in osnovna 
železniška povezava gradila s financiranjem iz lastnih sredstev zaposlenih. Luka Koper ni 
prejela finančnih sredstev države. Črnogorsko pristanišče Bar v Montenegru in hrvaška luka 
Ploče v kraju Ploče sta bili zgrajeni s finančnimi sredstvi države. 
 
Luka je skozi leta uspešno preraščala v eno pomembnejših in vodilnih pristanišč, ki je z lahkoto 
konkuriralo pristaniščem iz ostalih srednjeevropskih držav, tako z Reko, ki je bila tedaj osrednje 
pristanišče v takratni Jugoslaviji kot tudi s Trstom. Ker sta tovor in promet v Luki Koper 
bliskovito naraščala, je bilo treba začeti graditi tudi nujno potrebno železniško povezavo med 
Koprom in Prešnico, saj je le tako lahko nemoteno izvažala ter uvažala tovor iz pristanišča in 
vanj. Povišan uvoz krme za živali, pšenice, umetnih gnojil in podobnega ter uveljavitev 
trgovinske vloge je pristanišču prinesel še hitrejši in močnejši razvoj. 
Enotirna proga, ki bi povezovala Luko Koper z zaledjem, je bila v začetku načrtovana le kot 
industrijski tir. Skupnost železniških podjetij Ljubljana je postavilo zahtevo, naj ima ta 
industrijski tir vse karakteristike prvorazredne železniške proge, kar je bila odlična poteza.  
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(Vir: Lasten) 
Slika 2. Odsek proge pri Podgorju v smeri proti Divači  
Do izgradnje se je tovorni promet med Luko Koper in železniško postajo Kozina potekal po 
ovinkastih cestah, po katerih so v povprečju prepeljali več kot 1000 ton tovora dnevno. V letih 
od 1957 do 1967 je prevoz blaga v pristanišče Koper in iz njega potekal le s tovornjaki.  
 
Leta 1950 je bilo na topografskih kartah v merilu 1 : 50.000 izrisanih nekaj prvih variant za 
povezavo Kopra s progo na obstoječe slovensko železniško omrežje. Pripravljenih je bilo okoli 
dvajset variant železniške povezave, dvanajst variant je zajemalo priključek na progo Divača–
Pulj, osem variant pa na progo Trst–Hrpelje-Kozina. Leta 1956 so ostale le še štiri variante, te 
so predvidevale priključitev proge na istrsko progo med Divačo in Puljem. Izbrali so priključek 
na postaji v Prešnici. Projekt za železniško povezavo oziroma progo je izdelalo Železniško 
projektivno podjetje Ljubljana. Zemeljska dela so se začela leta 1964, prve metre proge so 
položili tri leta kasneje, v začetku leta 1967, med Rižano in Koprom. Pri gradnji proge so 
gradbincem največ težav povzročali zemeljski plazovi, do katerih prihaja tudi danes, posledično 
zaradi tega promet na progi stoji tudi po več dni in tako povzroča stroške in finančne izgube. 
Najzanimiveje pri gradnji je bilo to, da so plazišče pri Podpeči, ko se je proga med Jesenicami 
in Planico ukinila, premostili z mostno konstrukcijo iz jekla, ki je prej služila premoščanju Save 
Dolinke pri Gozdu-Martuljku na progi iz Jesenic do Planice. Dva predora sta bila zgrajena med 
mostom pri Podpeči ter postajo v Hrastovljah, po njej so morali zgraditi tudi visok nasip, po 
katerem poteka v odprtem vkopu proga vse do reke Rižane. Na progi je bilo zgrajenih kar 
enaindvajset križanj s cesto, dva predora in trije mostovi preko Rižane. Stalno osuvanje in 
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plazenje glinastega peščenjaka so odpravili z izgradnjo dveh umetnih predorov, ki sta služila 
prekritju vkopa. Konec leta 1967 je bila proga uspešno končana.  
 
Že ob sami izgradnji je proga nudila zadostne kapacitete za takratni promet, ki je potekal po 
njej. Bila je namreč zgrajena za 20-tonsko osno obremenitev, projektirali so jo za letni promet, 
ki bi dosegal 2,5 milijona ton prepeljanega tovora, dnevna prepustnost proge je bila le sedem 
vlakov na dan in to v obe smeri. Vlaki so lahko dosegali hitrost 70 kilometrov na uro. Iz Prešnice 
v Koper so potrebovali približno 45 minut, iz Kopra v Prešnico pa 80 minut. Ko je bila proga 
zgrajena, je njena letna prepustnost znašala 800.000 ton, ko so leto kasneje naredili izogibališče 
v Hrastovljah, se je prepustnost zvišala na 1,2 milijona ton. 
 
16. novembra leta 1967 je po novozgrajeni progi v koprsko pristanišče pripeljal prvi vlak s 27 
vagoni sladkorja iz Češkoslovaške. Vagone oziroma vlak je vlekla dizel-električna lokomotiva 
serije 661, domačini in okoliški prebivalci so v velikem številu pričakali vlak, saj je ta prihod 
oziroma otvoritvena slovesnost Koper vključila v evropski železniški sistem. Odprtje proge je 
bilo 2. decembra leta 1967, slovesno jo je odprl tedanji predsednik Jugoslavije Josip Broz-Tito 
in v prevodu izjavil: ''Ni Hamburg, ampak še bo!''  
 
 
(Vir: Luka Koper, d. d., 2017) 
Slika 3. Prihod dizel-električne lokomotive serije 661 v koprsko pristanišče  
Leta 1958 je bila zgrajena tudi cesta iz Senožeč do Kopra, tako je pridobila postaja Hrpelje-
Kozina zadostne prekladalne zmožnosti in so lahko na 27 kilometrov dolgem odseku Hrpelje-
Kozina–Koper organizirali tudi kombiniran prevoz. Prvi kombinirani prevoz v izvedbi železnic 
je stekel komaj 1. oktobra leta 1961, takrat so v Luki Koper pretovorili že 173.000 ton tovora, 
od tega so po železnici prepeljali le 9000 ton. Prvi pogodbeni prevoznik je bilo podjetje 
Intereuropa, po odpovedi pogodbe s strani Intereurope je kasneje prevozne storitve opravljalo 
avtoprevozniško podjetje Slavnik Koper. Jasno se je videlo, da je organiziranje prevoza blaga 
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s tovornjaki iz pristanišča do železniške postaje na Kozini neustrezna rešitev, saj tovor ni bil 
enakomerno porazdeljen, iz 20 do 30 avtovlakov na dan so bili tudi dnevi, ko ni bilo tovora niti 
za enega.  
 
Izgradnja železniške povezave med Koprom in Prešnico je prinesla skokovito povečanje 
prometa preko Luke Koper. Rešila je tudi težave, ki so se pojavile pri prelaganju blaga z ladij 
na tovornjake in nato s tovornjakov na vagone in obratno ter omilila predvsem usklajevanje 
cestnih in železniških prevozov med Koprom in Kozino. Posledično je proga tako znižala 
stroške stojnin tovornjakov, vagonov pa tudi ladij. Brez železniške povezave se Luka Koper ne 
bi mogla razvijati ter konkurirati ostalim pristaniščem, še posebej severnojadranskim. 
2.2 Luka Koper v zadnjem desetletju 
Luka Koper je edino morsko pristanišče v Sloveniji, vendar igra v evropski pristaniški panogi 
ključno vlogo kot deležnik za izgradnjo potrebnih kapacitet oziroma drugega tira med Divačo 
in Koprom. Ustanovljena je bila kot delniška družba leta 1957. V letu 2008 je z državo 
podpisala koncesijsko pogodbo vse do leta 2043, ki ji zagotavlja vzdrževanje in razvoj samega 
pristanišča ter vodenje in upravljanje z njim. V Luki se pretovarja skoraj vse blago, razen plina 
ter surove nafte. 
 
Danes ima pristanišče Luka Koper kar 3,4 kilometra operativne obale, 280 hektarjev površin, 
od katerih je 120 hektarjev namenjenih razvoju, ima 12 specializiranih terminalov, 26 privezov 
ter 35 kilometrov železniških tirov, za katere se načrtuje podaljšanje za približno 3 kilometre. 
 
Dnevno se v povprečju pretovori 63 vlakov, med katerimi je približno 28 vlakov kontejnerskih. 
V letu 2018 je bilo po železnici prepeljano 59 % blaga, kar znaša okoli 13 milijonov ton, po 
cesti so prepeljali 41 % blaga. 
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(Vir: Lasten) 
Slika 4. Kamionski vhod v Luko Koper s tovornjakom Mercedes-Benz Actros (V8,1860)  
Morska pristanišča v Evropi igrajo pomembno vlogo, saj je v 23 državah članic Evropske unije 
več kot 1200 morskih pristanišč, ki so namenjena oskrbovanju tako držav članic kot tudi držav, 
ki niso v Evropski uniji. Morska pristanišča zagotavljajo tako oskrbo držav kot tudi delovna 
mesta. Luka Koper je v bistvu izvor pa tudi ponor za blago, ki potuje preko Slovenije. Od 
njenega pretovora posredno in neposredno živi več kot 400 podjetij, vsak milijon, ki se 
pretovori v koprskem pristanišču, pomeni za celotno gospodarstvo v Sloveniji generiranje okoli 
60 milijonov evrov blaga in storitev. 
 
 
(Vir: Luka Koper) 
Slika 5. Značilnosti Luke Koper  
Luka Koper je vključena v Združenje severnojadranskih pristanišč NAPA (North Adriatic Port 
Association). Specializirana je predvsem za Ro-Ro, avtomobile in zabojnike. Severnojadranska 
pristanišča imajo odlično prednost pred drugimi, saj s svojo lego predstavljajo naravni prehod 
med Srednjo Evropo in Azijo. Od vseh severnojadranskih pristanišč ima Luka Koper najbolj 
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razvito in kakovostno pristaniško infrastrukturo, edina slabost je premajhna globina morja, ki 
jo rešujejo z izkopavanjem. Pristanišče v Kopru ima globino morja 15 metrov, pristanišče v 
Trstu 18 metrov, medtem ko imata pristanišči Benetke in Reka 11 metrov globine. 
 
 
(Vir: Ministrstvo za infrastrukturo RS, 2017) 
Slika 6. Načrtovan razvoj Luke Koper do leta 2020 
Žal severnojadranskim pristaniščem NAPA predstavlja oviro pri konkurenčnosti s pristanišči v 
Severnem morju tako njihova majhnost kot tudi slaba prometna povezava z zaledjem. Luki 
Koper največjo težavo predstavlja enotirna proga med Divačo in Koprom, ki ne nudi zadostnih 
kapacitet za prevoz vse večjih količin tovora. Blagovni tokovi, ki so vezani na dolge razdalje, 
so vezani tudi na intermodalnost, saj se tovor, ki prispe z ladjo v pristanišče, nato preloži na 
tovornjake in vlake ter z njimi nadaljuje pot v zaledje na končni cilj. Na žalost po zastareli 
infrastrukturi in posledično ozkih grlih, ki podaljšujejo potovalni čas. Tako je transportni vidik 
severnojadranskih pristanišč v logističnih dejavnostih v primerjavi s pristanišči v Severnem 
morju zelo slabo razvit.  
 
V Luki Koper želijo, da bi postali prvo in najbolj pomembno pristanišče državam srednje 
Evrope. 
 
15 
 
(Vir: Ministrstvo za infrastrukturo RS, 2017) 
Slika 7. Glavni projekti v okviru Državnega Prostorskega načrta Luke Koper  
Za omogočanje intermodalnosti je treba opremiti in posodobiti terminale kombiniranega 
prevoza in vzpostaviti nove prekladalne točke. Intermodalna infrastruktura mora omogočiti 
hitro manipulacijo ter posledično dodano vrednost v sami oskrbovalni verigi pri najmanj enem 
načinu prevoza. Imamo naslednje intermodalnosti skupaj z logističnimi centri, infrastrukturo in 
terminali, ki se med seboj povezujejo: cestno, pomorsko, železniško in letališko. 
 
Da bi Luka Koper postala zanimiva globokomorskim ladjarskim linijam do leta 2030, mora ne 
le povečati svoje kapacitete in globino morja, temveč mora povečati tudi kapacitete prevoza na 
svojih zalednih povezavah, vključno z železnico. S tem bi v združenju NAPA postala najbolj 
razvito pristanišče, obenem pa bi tudi severni Jadran dosegel, da bi lahko izpolnil in izkoristil 
svoj naravni prehod pri kontejnerskem trgovanju v vzhodno in srednjo Evropo. Če bi v Luko 
Koper zahajale velike ladje, bi lahko izvedla dobičke od pozitivno naraščajočega pomorskega 
prometa v njej. Okoli 50.000 tovornih oziroma trgovskih ladij, ki oskrbujejo okoli 90 % celotne 
svetovne trgovine, pluje dandanes po oceanih in morjih po vsem svetu. Ladjarji s pomočjo 
velikih ladij s kapaciteto več kot 18.000 TEU znižujejo stroške na enoto TEU, z večjimi ladjami 
pa ladijski prevozniki prihranijo tudi zato, ker jim ni treba posodabljati svoje flote, da bi lahko 
prepeljali več tovora naenkrat. Tako naj bi do leta 2030 velike ladje s kapaciteto vsaj 18.000 
TEU in več sestavljale več kot 60 % kontejnerske flote po vsem svetu. Največja kontejnerska 
ladja na svetu je trenutno OOCL Hong Kong v lasti družbe Samsung Heavy Industries.  
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(Vir: Ships Reviews, 2017) 
Slika 8. Ladja OOCL Hong Kong  
Korejska ladja OOCL Hong Kong, dolžine 400 metrov, širine 61,5 metrov in višine 33,2 metra 
ima okoli 24.000 kontejnerskih enot, natančneje 23.756 TEU. Nanjo je možno naložiti toliko 
kontejnerjev, da bi v dolžino merili toliko, kolikor je dolga pot iz Ljubljane do Šentilja, torej 
skoraj 150 kilometrov, če bi bili postavljeni v vrsto. Ladja ima nosilnost 225.000 ton. Največja 
tovorna ladja, ki jo je sprejela Luka Koper, je imela zmogljivost nekaj več kot 15.000 TEU, 
dolga je bila 353 metrov in široka 54 metrov. 
 
 
(Vir: North Adriatic Ports Association, 2019) 
Slika 9. Severnojadranska pristanišča NAPA  
Severnojadranska regija, v katero spada tudi Slovenija, predstavlja eno od poglavitnih in 
ključnih regij za tovor, ki potuje v Evropo, še posebej srednjo oziroma v države, kot so Avstrija, 
Slovaška, Češka, Madžarska, pa tudi jug Poljske in celo Nemčije, saj omogoča najkrajše 
potovalne razdalje z morja v notranjost.  
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(Vir: 2TDK, d. o. o.2019c) 
Slika 10. Zaledne države oziroma trgi, ki jih oskrbuje Luka Koper  
Najhitreje rastoča kategorija blaga, ki se ga pretovarja v Luki Koper, so avtomobili, saj je v 
Evropi, še posebej vzhodni, proizvodnja in prodaja avtomobilov izredno visoka. Kot primer 
lahko navedemo moderno tovarno avtomobilov korejske znamke KIA v mestu Žilina na 
Slovaškem, ki proizvede in sestavi okoli 1400 avtomobilov na dan.  
 
 
(Vir: 2TDK, d. o. o., 2019b) 
Slika 11. Pretovor v pristanišču Luka Koper  
Brez drugega tira naj bi po napovedih pretovor v Luki Koper v letu 2030 znašal okoli 32 
milijonov neto ton, od tega naj bi pol prepeljali po železnici. Zaradi neizgradnje dodatnih 
kapacitet oziroma drugega tira bi se lahko 2 milijona neto ton, ki bi v primeru, da bi bil drugi 
tir zgrajen, šlo skozi pristanišče Luko Koper, preusmerilo v konkurenčno pristanišče Trst, 
železniški promet pa ne bo oziroma bo težko višji od 14 milijonov neto ton v enem letu. 
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Napovedi se nagibajo tudi k temu, da bi se v primeru neizgradnje drugega tira, ko bi bila 
dosežena najvišja zmogljivost železnice, kontejnerski promet preusmeril v druga pristanišča in 
ne na cesto. Kontejnerski promet v Luki Koper je že na mejah svojih zmogljivosti, zato v Luki 
stremijo k naložbam, ki bodo do leta 2030 pripomogle k povečanju zmogljivosti. Vprašanje 
oziroma možno oviro predstavljajo le gradbena in okolijska dovoljenja. 
 
Če bi se drugi tir zgradil, bi bilo po napovedih leta 2030 v Luki Koper pretovorjenih okoli 33,5 
milijona ton letno, od tega bi se po železnici prepeljalo skoraj 19 milijonov ton. Za cestni promet 
bi izgradnja drugega tira prinesla pribitke k cestnini, povečale bi se uporabnine in dodali tudi 
pribitki k taksam na pretovor. S tem bi želeli doseči, da bi se tovor s ceste preusmeril na 
železnice. Lahko pa to povzroči tudi, da se tovor preusmeri v konkurenčna severnojadranska 
pristanišča. 
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3 TEHNIČNI PODATKI IN KARAKTERISTIKE OBSTOJEČE PROGE 
DIVAČA–KOPER 
Obstoječa 31,5 kilometra dolga enotirna proga Koper–Divača je bila zgrajena po odsekih. 
Odcep od Divače do cepišča Prešnica je bil zgrajen leta 1876 in meri v dolžino 16,6 kilometra, 
star je 144 let. Odcep od cepišča Prešnica do cepišča tovorna postaja Koper, ki meri v dolžino 
31,533 kilometra je bil zgrajen leta 1967 in ima 53 let. V letu 1979 so zgradili še zadnji odcep, 
in sicer od cepišča tovorne postaje Koper do potniške postaje Koper, ta v dolžino meri 3,564 
kilometra in ima 41 let.  
 
 
(Vir: 2TDK, d. o. o.) 
Slika 12. Obstoječa trasa enotirne proge Divača-Koper  
Proga Divača–Koper sestavlja del slovenskega železniškega omrežja, ki obsega okoli 1228 
kilometrov prog, od tega je 334 kilometrov dvotirnih, žal pa je kar 874 kilometrov še vedno 
enotirnih prog. Elektrificiranih je 609,7 kilometra prog (278,8 kilometra elektrificiranih prog je 
enotirnih, 330,9 kilometra pa dvotirnih). Proga je v sklopu slovenskega železniškega omrežja 
kategorizirana kot glavna enotirna ter elektrificirana proga. Sestavljena je iz dveh progovnih 
odsekov, iz progovnega odseka Divača–cepišče Prešnica, ki je dolg 17 kilometrov, ter 
progovnega odseka Prešnica–Koper, ki meri v dolžino 29 kilometrov. Na progi med Divačo in 
Koprom je 8 službenih mest, od tega 7 postaj, ki si po vrsti sledijo tako: Rodik, Hrpelje-Kozina, 
Črnotiče, Hrastovlje in Rižana, zadnji dve sta postaji Koper tovorna in Koper potniška postaja. 
Na cepišču proge v Prešnici sta dva odcepa, en odcep proge vodi do Kopra, drugi pa naprej do 
državne meje s Hrvaško in vse do Pulja, kjer je zadnja postaja.  
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(Vir: Lasten) 
Slika 13. Cepišče proge v Prešnici (levi odsek proge vodi do Pulja, desni pa do Kopra)  
Končna postaja enotirne elektrificirane proge je postaja Koper tovorna, ta ima 16 glavnih in 
stranskih tirov, nadaljevanje te postaje sta glavna pristaniška postaja in ranžirna skupina, ki je 
povezana s tiri Luke Koper.  
 
 
(Vir: Igor Ličen) 
Slika 14. Postaja Koper tovorna, z odcepom za potniško postajo Koper (levo)  
3.1 Elementi zgornjega in spodnjega ustroja železniške proge 
Teren, po katerem poteka obstoječa 31,5 kilometra dolga enotirna proga, je zelo razgiban in 
neugoden. Proga ima na približno 51 % dolžine dejansko značilnost gorske železnice z zelo 
vijugasto traso in strmimi vzponi. Maksimalni vzdolžni skloni, ki segajo vse tja do 25,75 
promila, so med cepiščem Prešnica in Rižano, kjer se proga na dolžni 20 kilometrov dvigne za 
430 metrov. Proga ima zelo velik vzdolžni naklon, ki znaša na odseku med Prešnico in Bivjem 
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kar 26 promilov. Gledano z višinskega poteka proge je jasno razvidno, da proga svojo najvišjo 
točko doseže v Rodiku, saj je ta kar 107 metrov višja od začetne točke v Divači, ki je na 
nadmorski višini 431 metrov. 
 
 
(Vir: Igor Ličen) 
Slika 15. Kraški rob s pogledom na Luko Koper  
Največji nagib nivelete proge, 25,8 promila, je med Hrastovljami in Rižano v dolžini 300 
metrov, najmanjši polmer krivin oziroma polmer zavoja pa je 250 metrov (odsek Črnotiči–
Hrastovlje). Največji vzdolžni nagib proge meri 2,6 %. Začetna točka proge je v Divači na 
nadmorski višini 431 metrov, morsko višino 2 metra doseže na terminalni postaji Koper 
tovorna. Najvišje ležeča postaja na progi je postaja Rodik z nadmorsko višino 539 metrov. Iz 
Kopra proti Divači je kar 70 % celotne trase v vzponu, padca je le 22 % trase (od Rodika proti 
Divači), 8 % trase pa je v horizontali. Proga poteka na 47 % trase v premi, preostalih 53 % trase 
pa v krivinah. 
 
Na 43,7 % trase (Divača–cepišče Prešnica) je zgrajena s tirnicami sistema 60 E1 (60 kg/m), 
ostalih 56,3 % trase (Koper–cepišče Prešnica) pa s tirnicami sistema 49 E1 (49 kg/m). Tirnice 
so pritrjene na lesene prage, izjema je odsek Divača–Hrpelje-Kozina, kjer so na posameznih 
lokacijah vgrajeni betonski pragi. V skladu s standardi UIC je proga Divača–Koper klasificirana 
za kategorijo D3, kar pomeni, da je na njej dovoljena obremenitev na os 22,5 tone (72 KN/m1). 
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(Vir: Igor Ličen) 
Slika 16. Vas Prešnica, nad katero poteka odsek proge Prešnica–Koper 
Zgornji ustroj proge poteka večinoma po togi podlagi. Spodnji ustroj železniške proge je v 
izredno slabem stanju, predvsem na odseku proge Prešnica–Koper. Na celotnem odseku so 
slaba pobočja usekov (intenzivna erozija) ter nasipi (posedanja). Proga poteka v usekih in 
zasekih v dolžini 10.600 metrov, od tega je usekov 5.200 metrov, 5.400 metrov je zasekov. 
Skupna dolžina proge na nasipih je 12.890 metrov, od tega je največ zemeljskih nasipov dolžine 
11.750 metrov, 1.140 metrov je roliranih nasipov. Med Divačo in cepiščem Prešnico je 17 
prepustov in mostov, med cepiščem Prešnico in Koprom pa jih je kar 129 in še 4 predori v 
skupni dolžini 1030 metrov. To predstavlja za Slovenske železnice velik strošek, saj so za 
vzdrževanje potrebni visoki časovni in finančni zalogaji.  
3.2 Stabilne naprave električne vleke 
V Sloveniji imamo izredno slab sistem napajanja vozne mreže, razlog, zakaj je temu tako, se 
''skriva'' v preteklih slabih odločitvah, še iz časa druge svetovne vojne, ko so Italijani kot 
okupatorji napeljali svoj 3 kV-sistem enosmerne napetosti vse od Trsta do Postojne ter od Pivke 
do Reke. Jugoslavija se je nato odločila, da s tem sistemom elektrificira celotno slovensko 
železniško omrežje, tako je tudi proga med Divačo in Koprom elektrificirana z enosmerno 
napetostjo 3000 V, le na odsekih prog, ki so obmejni, je sistem elektrifikacije takšen, kot ga 
imajo v sosednjih državah. Na Hrvaškem je sistem elektrifikacije 25 kV, 50 Hz, na Madžarskem 
25 kV, 50 Hz ter v Avstriji 15 kV, 16,67 Hz. Razdelilne transformatorske naprave (RTP) 
oskrbujejo z električno energijo elektrificirane proge na slovenskih železnicah. Električna 
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energija se iz RTP dovaja do električnih napajalnih postaj (ENP), ki napajajo vozno omrežje z 
enosmerno napetostjo 3 kV. 
 
Med drugim je bila slabost slovenskega sistema napajanja ta, da so imele na primer lokomotive 
serije 541 (najpogostejše na odseku proge Divača–Koper) nazivno moč višjo od večine 
elektronapajalnih postaj, v ta namen so na kritičnih odsekih preuredili in na novo zgradili nove 
elektronapajalne postaje za potrebe električne vleke na enotirni progi Divača–Koper, kjer so 
poleg že obstoječih treh elektronapajalnih postaj (ENP) Rižana, Črnotiče in Divača zgradili še 
ENP-postajo Dekani s priključno močjo 14.400 kW, ki je namenjena tudi potrebam drugega 
tira, ter prevozno elektronapajalno postajo na postaji Hrpelje-Kozina. Elektronapajalno postajo 
Divača so nadgradili tako, da ima zdaj moč 14,4 MW. 
 
 
(Vir: Subič, 2016) 
Slika 17. Skica več sistemske električne lokomotive SŽ 541  
Trisistemske lokomotive ES64U4 (''Žive''), serije 541, imajo 6 mega Wattov moči. V Sloveniji 
takšna lokomotiva premore maksimalno 2,75 mega Wattov moči. Na 26-promilskem vzponu 
proge, kakršen je na progi med Koprom in Divačo, zmore lokomotiva obremenitev vlaka vse 
tja do 700 ton s hitrostjo okoli 40 km/h. 17-promilski vzpon je mejna vrednost za takšne 
lokomotive, tudi zato se nove proge po Evropi projektirajo tako, da so na njih čim manjši 
vzponi, saj se s tem znižajo stroški porabljene energije in poviša prepustnost proge. 
 
Napetost se lahko spreminja v mejah od 2000 V (minimalna trajna napetost) do 3600 V 
(maksimalna trajna napetost). Električna vleka pri spodnji meji enosmerne napetosti je zelo 
neracionalna zaradi prevelikih energijskih izgub. Zaradi tega je treba dimenzionirati ENP in 
vozno omrežje tako, da se pri načrtovani maksimalni moči vleke zagotovi v vsaki točki odjema 
na vozno omrežje najmanj nazivna napetost, ki znaša 3 kV. 
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3.2.1 Opis signalnovarnostnih naprav 
Signalnovarnostne naprave so tehnična sredstva, s katerimi zavarujemo kritična mesta 
(kretniška področja oziroma postaje, odprto progo med postajami, križanja železniških prog s 
cestami v istem nivoju itd.), poleg tega pa omogočajo centralizirano in s tem optimalno urejanje 
voženj vlakov na večjih področjih. Signalnovarnostne naprave v veliki meri razbremenjujejo 
prometno osebje rutinskih funkcij, najpomembneje pa je, da s tehničnimi sredstvi in z logičnimi 
operacijami bistveno zmanjšujejo vpliv tako imenovanega "človeškega dejavnika", ki je sicer 
najpogostejši vzrok izrednih dogodkov. Strojevodja na progi se ravna po navodilih, ki mu jih 
preko teh naprav sporoča prometnik oziroma progovni prometnik. 
 
Signalnovarnostne naprave so, poenostavljeno, signali ob progi, ki so preko centralne naprave 
v medsebojni odvisnosti in odvisnosti s kretnicami in z drugimi napravami voznih poti, po 
katerih vozi vlak. Signali služijo za sporazumevanje med strojevodjo vlaka in prometnim 
osebjem, ki ureja promet. Kažejo signalne znake za dovoljeno ali prepovedano vožnjo vlakov 
in znake za dovoljeno vožnjo z redno ali zmanjšano hitrostjo, odvisno od geometrije proge, od 
oblike vozne poti (premo ali odklon), prometne situacije itd. 
 
Signalnovarnostne naprave so del infrastrukture in se nenehno razvijajo in sledijo razvoju 
železnice. Glede na vrsto jih delimo na: mehanske, elektromehanske, elektrorelejne in 
elektronske signalnovarnostne naprave. V takem vrstnem redu je sledil tudi njihov razvoj od 
prvih naprav pa do danes. 
 
 
(Vir: Slovenske železnice, d. o. o., 2019) 
Slika 18. Pregledna karta opremljenosti prog Slovenskih železnic s signalnovarnostnimi 
napravami  
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3.2.2 Stanje signalnovarnostnih naprav na progi pred projektom »Modernizacija obstoječe 
železniške proge Divača–Koper« 
Kmalu po odprtju proge Prešnica–Koper se je zaradi lažjega, hitrejšega in varnejšega 
upravljanja železniškega prometa začela vgrajevati takrat sodobna elektrorelejna 
signalnovarnostna naprava. Naprava je bila tipa Sl Te I 30, ki jih pri nas izdeluje podjetje Iskra, 
d. o. o., po licenci takratne zahodnonemške firme SEL – Standard Elektrik Lorenz, ki je bila 
izbrana za modernizacijo signalnovarnostnih naprav na območju takratne Jugoslavije. Te 
naprave omogočajo daljinsko krmiljenje in nadzor nad svetlobnimi signali, kretnicami, 
izolirkami in senzorji. To pomeni možnost sledenja vlaku, torej kje je, in možnost odpiranja 
poti, po katerih bo vlak peljal. Sistem preprečuje, da bi vlak vozil po delu proge, kjer nima vseh 
pogojev za varno vožnjo. Varna vožnja pomeni, da na odseku ni drugega vlaka, da so zapornice 
zaprte in kretnice postavljene v pravi smeri. Vse to vidi prometnik na postavljalni mizi s tirno 
sliko. Naprave, ki to omogočajo, so med seboj povezane, njihovo delovanje je soodvisno. 
Soodvisnost elementov in logika varnega vodenja prometa izvaja v relejnih skupinah v relejnem 
prostoru na postaji. 
 
 
(Vir: Franc Mršnik) 
Slika 19. Relejni prostor na postaji Koper tovorna v preteklosti  
Najprej se je z relejno SV napravo leta 1968 posodobilo prometno mesto cepišče Prešnica, 
zadnja pa leta 1981 postaja Rodik. Na vsaki od postaj je bil zaposlen prometnik, ki je preko 
postavljalne mize upravljal signalnovarnostno napravo in tako vodil železniški promet na 
postaji. Medpostajni odseki proge med postajo Divača in cepiščem Prešnica so bili razdeljeni 
na več odsekov dolžine od 1 do 3 km, zavarovani s svetlobnimi prostornimi signali in s tem 
omogočali več zaporednih voženj vlakov v eni smeri, kar je povečalo prepustnost proge. Sistem 
imenujemo avtomatski progovni blok (APB). Na progi med cepiščem Prešnica in postajo Koper 
je med sosednjima postajama veljala medpostajna odvisnost, kar pomeni, da je med dvema 
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postajama v danem trenutku lahko peljal samo en vlak. Danes je proga od Divače do Kopra 
opremljena z APB-sistemom. 
 
Leta 1981 so signalnovarnostno napravo nadgradili z daljinskim vodenjem prometa 
(telekomanda) s postaje Hrpelje-Kozina. Celoten promet na progi med Divačo in Koprom je 
vodil en prometnik oziroma progovni prometnik. Naprava je delovala do vključitve novih 
elektronskih SV-naprav do leta 2010. 
 
 
(Vir: Luka Milašinović) 
Slika 20. Panorama telekomande na železniški postaji Hrpelje-Kozina  
3.2.3 Stanje signalnovarnostnih naprav na progi po projektu »Modernizacija obstoječe 
železniške proge Divača–Koper« 
Projekt modernizacije obstoječe železniške proge med Divačo in Koprom, ki je trajal med leti 
2009 in 2016, je zajemal tudi posodobitev signalnovarnostnih naprav. Leta 2010 so progo med 
Divačo in Koprom opremili z elektronsko signalnovarnostno napravo L90 5, nemškega 
proizvajalca Thales Transportation Systems GmbH. Gre za sodoben sistem vodenja vlakov, 
namenjen operativnemu vodenju in avtomatizaciji železniškega prometa. Vse naloge, predvsem 
postavitev voznih in premikalnih poti, je mogoče opraviti s pomočjo računalniške miške preko 
okenskega uporabniškega vmesnika na računalniku. Sistem elektronskih naprav je prirejen 
tako, da jih prometnik lahko upravlja lokalno na sami postaji, ali pa progovni prometnik v 
centru vodenja prometa (CVP), ki je na železniški postaji Postojna. Center vodenja prometa je 
opremljen z več delovnimi mesti. Vsako delovno mesto je opremljeno z več monitorji visoke 
ločljivosti, s tipkovnico in z miško. Za upravljanje z obravnavano progo sta v CVP-ju dve enaki 
delovni mesti. V primeru izpada oziroma okvare prvega delovnega mesta vodenje prometa 
prevzame drugo delovno mesto. Delovni mesti podpirata centralno uporabljanje vseh 
priključenih postavljalnic. Proga med Divačo in Koprom je, razen postaj Koper tovorna in 
Koper potniška, ki sta vodeni s postaje Koper tovorna, vodena iz CVP-ja. 
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(Vir: Lasten) 
Slika 21. Delovno mesto progovnega prometnika proge Divača-Koper v CVP Postojna. 
 
(Vir: Luka Milašinović) 
Slika 22. Grafični prikaz proge Divača–Koper na monitorju računalniškega vmesnika 
progovnega prometnika v CVP Postojna (legenda: bela – tir prost; rdeča – tir zaseden; zelena 
– tir prost, označena vlakovna vozna pot)  
Vsaka lokalna postavljalnica je sestavljena iz postavljalnega modula IM (Interlocking module), 
ki krmili logične elemente ter več krmilnikov (FEC – field element controllers), ki krmilijo 
elemente, kot so kretnice, signali, električne ključavnice, napajanje (dnevna/nočna napetost) ter 
vmesniki za prilagoditev na blok. 
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(Vir: Luka Milašinović) 
Slika 23. SV centrala postaje Koper tovorna 
(Vir: Luka Milašinović)  
Slika 24. Omare z moduli in logičnimi 
krmilnimi elementi 
Zunanje signalnovarnostne naprave, s katerimi se srečamo na omenjeni progi, so svetlobni 
signali, s katerimi so opremljene skoraj vse proge po Sloveniji. Kretniški pogoni, ki premikajo 
premikajoče dele kretnic, so elektrohidravlični, poznamo tudi elektromehanske in kretnice, ki 
jih premika človeška sila. Za javljanje prostosti tirnih in kretniških odsekov so uporabljeni 
števci osi, pri elektrorelejnih napravah so to bile izolirke oziroma izolirani odseki.  
3.3 Nivojski prehodi (NPr) 
Nivojski prehodi predstavljajo križanja prog in cest v istem nivoju in predstavljajo šibko točko 
s prometnovarnostnega vidika, saj se na skupnem mestu srečujejo udeleženci v cestnem in v 
železniškem prometu. Del signalnovarnostnih naprav so tudi zavarovanja nivojskih prehodov s 
cestnimi signali in zapornicami. Na progi Divača–Koper ni nobenega z zapornicami 
zavarovanega nivojskega prehoda. Z letom 2015 so ukinili še zadnje nivojske prehode, 
zavarovane samo z Andrejevim križem. S tem je proga Divača–Koper edina proga v Sloveniji 
brez nivojskih križanj železnice in ceste. 
3.4 Avtostop naprava (ASN) 
Avtostop naprava je nepogrešljivi element varnosti železniških prevozov. Sodi v vrsto naprav, 
ki kontrolirajo način vožnje v ustreznih točkah na progi. Vgrajuje se na vlečna vozila in na 
železniška vozila z lastnim pogonom. To je naprava, ki preprečuje napake strojevodje, kot je 
nekontroliran prevoz signalov, ki niso v legi »prosto« oziroma ne gori zelena mirna luč. 
Kontrolira se hitrost približevanja signalu »stoj« oziroma rdeči luči. Prav tako se kontrolira 
hitrost mimo signalnih pojmov, ki strojevodji narekujejo zmanjšanje hitrosti. Naprava deluje 
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na osnovi nihanja elektromagnetnega polja različnih frekvenc. Sestavljata jo progovni in 
lokomotivski del avtostop naprave. 
 
 
(Vir: Wikipedia, 2018) 
Slika 25. Tirni magnet ob progi (spodaj) in sprejemna glava na vozilu (zgoraj)  
Vse glavne in nekatere stranske proge v Sloveniji so opremljene s tovrstnimi napravami. Na 
progi Divača–Koper so se naprave vgradile pred letom 1981. Prav zaradi odsotnosti teh naprav 
se je na postaji Divača 14. 7. 1984 zgodila najhujša železniška nesreča na območju Slovenije. 
Nesreča s smrtnimi žrtvami je spodbudila vgradnjo avtostop naprav na glavnih progah, ki so 
bile takrat še brez ASN. 
3.5 Sistem SCADA 
Vzporedno z modernizacijo signalnovarnostnih naprav so se postaje opremile s sistemom 
SCADA (Supervisory Control And Data Acquisition). Sistem omogoča nadzor in upravljanje 
nevarnostnih naprav in sistemov na obravnavanih postajah iz centra vodenja prometa v 
Postojni. Z njim progovni prometnik daljinsko vključuje električno ogrevanje kretnic, 
opremljenih z elektrohidravličnimi pogoni, in s tem zagotovi taljenje snega v zimskem času, ki 
ovira normalno prestavljanje ostric kretnice. Gretje kretnic je izvedeno na postajah Rodik, 
Hrpelje-Kozina, cepišče Prešnica in Črnotiče. Do leta 1993 je bilo gretje kretnic na teh postajah 
izvedeno s plinskimi gorilci, nato pa z električnimi grelci, pritrjenimi na tirnico. Ostale postaje 
zaradi geografske lege na obravnavani progi nimajo izvedenega gretja kretnic. Poleg gretja 
kretnic sistem omogoča daljinsko krmiljenje z razsvetljavo peronov in čakalnic, nadzor 
temperatur in klimatskih naprav v tehničnih prostorih ter nadzor nad požarnimi in vlomnimi 
sistemi na vseh postajah proge Divača–Koper. 
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3.6 ETCS 
Različni signalnovarnostni sistemi, natančneje avtostop naprave, odvisne od rešitev v 
posamezni državi, so onemogočale vzpostavitev konkurenčne ponudbe železniškega prometa. 
27 različnih sistemov v Evropi bi pomenilo, da je vozilo opremljeno s 27 različnimi sistemi, da 
bi lahko vozilo preko vsega evropskega železniškega omrežja. Nekatera vozila imajo zdaj 
vgrajenih 7 sistemov. Kot odgovor na to je bil razvit sistem ERTMS. ERTMS je evropski sistem 
za upravljanje železniškega prometa. Sestavljata ga ETCS, Evropski sistem vodenja vlakov, in 
GSM-R, globalni mobilni radijski komunikacijski sistem za železnice. 
Leta 2014 so SV-naprave na progi Divača–Koper nadgradili z evropskim sistemom za nadzor 
vlakov ETCS Nivo 1, ki je osnovan na podlagi točkovnega prenosa informacije s proge preko 
vgrajenih evrobaliz na vlečno vozilo. V tej ravni se uporabljajo obstoječe SV-naprave za 
zavarovanje železniškega prometa. Ta sistem trenutno še ni v operativni uporabi. Glavni namen 
sistema je povečanje varnosti oz. zmanjšanje "človeškega dejavnika" ter povečanje prepustnosti 
proge. Je eden od sistemov za zagotavljanje interoperabilnosti železniškega 
signalnovarnostnega sistema. Interoperabilnost je sposobnost železniškega omrežja in 
infrastrukture, da omogoča prevozniku prehod državnih mej brez nacionalnih omejitev. ETCS 
Nivo 1 sestavljata dva dela, vlakovni in progovni. Vlakovni del služi za komunikacijo s 
progovnim delom in zagotavlja zaščito vlakov ter prikaz hitrostnih profilov. Progovni del 
komunicira s signalnovarnostno napravo in vlakovnemu delu pošilja potrebne informacije. 
 
 
(Vir: Nikolaj Rajh) 
Slika 26. Shematski prikaz sistema ETCS Nivo 1  
Za drugi tir proge Divača–Koper je predviden sistem nadzora vlakov ETCS Nivo 2. V tem 
primeru proga ni opremljena s svetlobnimi signali, ampak se signalizacija s proge preseli na 
monitor v strojevodsko kabino. Sistem na lokomotivi dobi vse potrebne podatke preko GSM-
R-omrežja. 
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3.7 Detektor vročih osi, detektor ploščatih koles in tirna tehtnica 
Na prepustnost proge vplivajo tudi izredni dogodki ter vzdrževalna dela na progi, ki ovirajo 
promet (zapore proge, počasne vožnje, požari itd.). Zaradi strmenja k zmanjšanju požarov in 
poškodb zgornjega ustroja so bili leta 2018 na progo v bližini postaje Rodik vgrajeni detektor 
vročih osi, pritrjenih zavor, ploščatih osi in tirna tehtnica proizvajalca Voestalpine. Vgradnja 
detektorja vročih osi in pritrjenih zavor na progi je povečala raven varnosti železniškega 
prometa in s tem v čim večji meri izločila vpliv pregretih osnih ležajev in pritrjenih zavor na 
vžig vegetacije in poškodbe zgornjega ustroja železniške infrastrukture. Z vgradnjo detektorja 
ploščatih koles oziroma natančneje detektorja vpliva kolesne obremenitve je omogočeno 
merjenje sil, ki se s kolesa prenašajo na tir in lahko povzročijo poškodbe tirnic. Dodatna 
funkcionalnost naprave je tehtanje tirnih vozil, kar pomeni preverjanje naloženosti vagonov in 
posledično preprečitev morebitne čezmerne obremenitve infrastrukture. Javljalno mesto je 
nameščeno pri progovnem prometniku v centru vodenja prometa v Postojni. Služi za nadzor in 
pregled napak na vlaku, ki je prevozil merilni diagnostični sistem. V primeru izmerjenih 
vrednosti nad določeno mejo varnega, progovni prometnik vlak zaustavi s pomočjo 
signalnovarnostnih naprav na naslednji postaji ali pa nemudoma preko radijske zveze.  
 
 
(Vir: Nikolaj Rajh) 
Slika 27. Merilni prag detektorja vročih osi in pritrjenih zavor  
3.8 Telekomunikacijske naprave 
Na progi med Divačo in Koprom se pri vodenju prometa uporabljajo analogne in digitalne 
zveze. Proga je opremljena s telefonskimi omaricami, ki so postavljene ob uvoznih, izvoznih in 
prostorskih signalih vzdolž proge. Ob tem so telefonske omarice postavljene še na razdalji 
približno 1000 m na odprti progi. Namenjene so komunikaciji med progovnim prometnikom in 
vzdrževalci infrastrukture na progi in progovnih vozil. Komunikacija od telefonske omarice do 
digitalnega dispečerskega sistema (DDS) poteka po bakrenem telekomunikacijskem kablu, nato 
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se na vmesniku cCS pretvori v digitalno zvezo. Progovni prometniki imajo na svojem delovnem 
mestu digitalni telekomunikacijski pult, ki jim omogoča vzpostavljanje zvez z vsemi 
progovnimi priključki, progovnimi vozili, vzdrževalci in delovnimi mesti na odseku, ki ga 
upravljajo. Vsi pogovori se snemajo na centralnem digitalnem snemalniku v Ljubljani. Posnetki 
se uporablja za analizo v primeru izrednega dogodka. 
 
Na celotnem območju Slovenskih železnic je zgrajen GSM-R-sistem, ki omogoča 
komunikacijo med vsemi udeleženci v prometu (progovni prometnik, strojevodja, premikalno 
osebje, vzdrževalci …). GSM-R-sistem je zgrajen po EIRINE-specifikacijah in omogoča 
interoperabilnost na celotnem območju Evropske unije. 
 
Na vseh železniških postajah od Divače do Kopra so tudi video nadzorni sistemi, ki služijo kot 
pomoč pri vodenju prometa za spremljanje stanja in voženj vlakov, spremljanje dogajanja na 
železniških postajah ter v tehničnih prostorih. Poleg sistema DDS se na slovenskih železnicah 
uporablja za komunikacijo poslovnih in infrastrukturnih uporabnikov sistem železniške 
avtomatske telefonije (ŽAT), za kar so na večjih postajah (za progo Divača–Koper) v Divači in 
v Kopru nameščene sodobne telefonske centrale z digitalnimi, analognimi in IP-telefonskimi 
povezavami. Sistem je povezan v javno telekomunikacijsko omrežje (Telekom). Klici iz 
omrežja Slovenskih železnic in vanj se opravljajo brez posredovanja. 
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4 VEČJA VZDRŽEVALNA IN GRADBENA DELA NA PROGI 
DIVAČA–KOPER 
Gradnja izvlečnega tira v dolžini 1,2 kilometra, ki se je začela junija 2016 ter zaključila maja 
2018 med elektronapajalno postajo Dekani ter postajo Koper tovorna, je prinesla občutno 
povišanje prepustne in prevozne zmogljivosti na progi, dokler se ne zgradi drugi tir. Obenem 
so se opravila tudi dela, ki so povišala napajanja električne vozne mreže, ki preprečujejo izpade 
električne energije ob povišanih obremenitvah in porabi. 
 
 
(Vir: Igor Ličen) 
Slika 28. Gradnja izvlečnega tira Koper–Dekani  
4.1 Projekt modernizacije obstoječe železniške proge Divača–Koper 
V okviru projekta ''Modernizacija obstoječe železniške proge Divača–Koper'' se je med drugim 
izvedla tudi posodobitev in obnova železniških postaj Divača, Hrpelje-Kozina in Koper 
tovorna, zato da se poviša stopnja varnosti prometa, čim bolj omilijo ozka grla ter pripomore k 
dosegu standardov tehničnih specifikacij pri interoperabilnosti (TSI). 
 
Projekt je potekal v štirih fazah posodabljanja. Posodobili so tovorne postaje Divača, Hrpelje- 
Kozina in Koper. 148 kretnic je bilo v celoti zamenjanih, kar je zneslo za 35,1 kilometra tira.  
 
Na odprti progi so se v okviru projekta posodobile signalnovarnostne naprave ravni 1 ETCS in 
sistemom različice 2.3.0.d, sistem za upravljanje prometa GSM-R in na koncu tudi 
telekomunikacijske naprave ter optični kabli. 
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Modernizacija obstoječe železniške proge Divača–Koper, faza 2 je razdeljen v 4 etape: A, B, C 
in D. 
 
V etapo A so spadala dela, ki so bila končana v novembru 2014, vključevala so novogradnjo in 
rekonstrukcijo postajnih tirov na postaji Koper tovorna v dolžini 16,41 kilometra ter 
novogradnjo in rekonstrukcijo 64 kretnic, novogradnjo in rekonstrukcijo postajnih tirov na 
postaji Hrpelje-Kozina v dolžini 3,44 km ter novogradnjo in rekonstrukcijo 15 kretnic. 
Najpomembnejša in ključna dela, ki močno vplivajo na promet in izkoristek proge, zadevajo 
gradnjo nove elektronapajalne postaje Dekani, ki ima priključno moč 14.400 kW, namenjena 
je tudi za potrebe drugega tira, postavitev prevozne elektronapajalne postaje na postaji Hrpelje-
Kozina s priključno močjo 3.840 kW ter ureditev vozne mreže, zunanje razsvetljave ter 
signalnovarnostnih in telekomunikacijskih naprav na obeh postajah. 
 
 
(Vir: Igor Ličen) 
Slika 29. Elektronapajalna postaja Dekani; priključna moč 14.400 kW  
V sklop del etape A so spadale tudi porušitev obstoječega nadvoza Lokev na postaji Divača, 
gradnja novega nadvoza Lokev na postaji Divača, ki je namenjen tudi potrebam drugega tira, 
ukinitev nezavarovanega nivojskega prehoda v km 0 +890,40, vključno z gradnjo povezovalne 
ceste, gradnja podhoda na postaji Hrpelje-Kozina ter ureditev optike na odprti progi. 
 
V etapi B so bila dela končana v juniju 2015, vključevala so novogradnjo in rekonstrukcijo 
postajnih tirov na postaji Divača v dolžini 8,03 kilometra ter novogradnjo in rekonstrukcijo 42 
kretnic. Najpomembnejše delo, ki so ga opravili, je bila rekonstrukcija elektronapajalne postaje 
Divača, namenjene tudi za potrebe drugega tira, ki je imela pred tem priključno moč 5.720 kW, 
zdaj ima 14.400 kW. V sklopu del etape B so porušili tudi dva obstoječa nadvoza in zgradili 
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dva nova. Zgradili so tudi krožišče na Kraški cesti v Divači in dva podhoda ter uredili vozno 
mrežo in zunanjo razsvetljavo. 
 
Pod etapo C spada zadnja modernizacija obstoječe železniške proge Divača–Koper, ki je bila 
končana prav v letu 2016 in je prinesla ukinitev nivojskih prehodov in s tem tudi večjo varnost 
v železniškem prometu. Ukinjenih je bilo 5 nezavarovanih nivojskih prehodov, ki so bili 
zavarovani le z Andrejevim križem, in nadomeščenih z urejenimi podvozi in novimi 
povezovalnimi cestami. Z ureditvijo novih gozdnih dostopnih cest in poti do lastniških zemljišč 
sta bila ukinjena 2 prehoda v Kačičah.  
 
Dela v etapi D so prinesla dokončanje del na vozni mreži, tirnih napravah, povratnem vodu, 
zunanji razsvetljavi in signalnovarnostnih napravah na delu glavne pristaniške postaje in 
ranžirne skupine železniške postaje Koper tovorna. Zgrajeni so bili tudi podhod P3, podvoz na 
območju Občine Sežana ter podvoz v Prešnici. Prinesla sta ukinitev dveh nezavarovanih 
nivojskih prehodov ter povišano varnost udeležencev tako v cestnem kot tudi železniškem 
prometu na tem odseku. 
 
 
(Vir: Lasten) 
Slika 30. Z zapornicami zavarovan železniški prehod v Podgorju  
Podvozu v Prešnici in Brgodu se pridružuje podvoz v kilometru 2,8 (na železniški progi med 
Divačo in Rodikom), ki bo povezoval lokalno cesto iz Matavuna v Lokev. Podvozi poleg 
lažjega dostopa do parcel omogočajo tudi hitrejše in lažje dostope gasilcem in ostalim 
intervencijskim vozilom ob požarih in nesrečah. Velikokrat slišimo in beremo o nesrečah na 
prehodih po vsej Sloveniji, zato je ta projekt na železniški progi Divača–Koper vreden pohvale, 
saj se z novimi podvozi in podhodi na celotnem odseku umikajo nivojski prehodi. Z ureditvijo 
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novih gozdnih dostopnih cest in poti do lastnikov zemljišč sta ukinjena dva prehoda v Kačičah. 
 
Sam podvoz omejuje promet z dovolilnicami, ki so jih dobili lastniki zemljišč, gasilci, 
intervencijska vozila in lovci. Cesta je namenjena lokalnim potrebam lastnikov zemljišč ter 
kolesarjem. Promet je urejen tudi s prometno signalizacijo, dovolilnice za motorna vozila pa 
bodo upravičeni uporabniki brez težav dobili tako na Občini Divača kot tudi Občini Sežana. 
 
Dela za izboljšanje zanesljivosti in zmogljivosti proge, ki so bila izvedena med letoma 2010 in 
2016, so bila omejena le na optimizacijo prometa in obnovo železniških postaj, vključevala so 
samo posodobitve telekomunikacij ter signalizacije in rekonstrukcijo tako električnih kot tudi 
železniških postaj, te postaje so bile Divača, Koper in Koper tovorna ter Hrpelje-Kozina. Žal 
modernizacija ni vključevala zamenjave tirnic, kretnic, skratka infrastrukturnih posodobitev 
oziroma popravil, saj bi tako obsežna dela zahtevala dolgotrajno zaprtje proge, česar si pa 
železnice ne morejo privoščiti, še manj pa si to lahko privošči Luka Koper. Če se ta projekt ne 
bi uresničil oziroma izvedel, bi bil cilj modernizacije, da se obstoječa proga nadgradi v 
kategorijo D4, ki bi omogočala največjo osno obremenitev 225 kN oziroma 80 Kn/m. Zdaj je 
proga klasificirana za kategorijo D3. 
4.2 Vzdrževanje obstoječega tira 
Tabela 2. Čas vzdrževanja na obstoječem tiru med letoma 2009 in 2015 po vrsti vzdrževanja 
v urah  
 
(Vir: 2TDK, d. o. o.) 
 
Žal se nesrečam, nepričakovanim dogodkom in okvaram ne moremo izogniti nikjer, tako se jim 
ne moremo izogniti niti v železniškem prometu na progi med Divačo in Koprom, kjer 
vzdrževalcem in upravljavcem infrastrukture največ težav povzroča zahtevnost terena, po 
katerem poteka trasa, ter časovna omejenost, saj se na primer med remontom promet na progi 
za nekaj ur popolnoma ustavi, kar ima slab vpliv na Luko Koper in Slovenske železnice. 
Nepričakovani dogodki in ukrepi, kot so posodobitve in vzdrževalna dela, ki se morajo redno 
izvajati na progi, vplivajo na voznost in zmogljivost proge. Vsi ti dogodki in ukrepi privedejo 
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do začasnega zaprtja proge, tako da se posledično promet na njej ustavi. 
 
 
(Vir: Igor Ličen) 
Slika 31. Prizadevanja železniških delavcev za postavitev novih tirnic ter gramozne grede  
V letu 2015 je bilo porabljenih okoli 21 dni za vzdrževanje proge, za letno vzdrževanje se porabi 
okoli 25 dni. Za potrebe rednega vzdrževanja se proga zapre približno za dva dni na mesec, 
daljša zaprtja proge se izvajajo 1-krat do 2-krat letno. Okoli 95 % skupnega vzdrževanja 
predstavlja redno vzdrževanje. Zaprtja, ki se izvajajo ob koncih tedna, torej v soboto in nedeljo, 
se štejejo le kot 1 dan vzdrževanja. 
 
Pri vzdrževanju predora ali odstranitvi zemeljskega plazu se skupno šteje le 1 % motnje. V 
obdobju med letoma 2009 in 2015 je bila proga zaprta vsega skupaj 180 dni, kar se je izračunalo 
glede na skupno število ur, ki so bile porabljene za redno vzdrževanje, deljeno s 24 urami. 
 
 
(Vir: 2TDK, d. o. o.) 
Slika 32. Osnovno in izredno vzdrževanje med letoma 2009 in 2015  
Pod redno vzdrževanje se šteje vzdrževanje kretnic, tirnic in vozne mreže, pa tudi elementov, 
ki so med samim obratovanjem obremenjeni. Pod izredno vzdrževanje se štejejo vsa dela, ki se 
izvajajo, če pride do okvar na vozni mreži in železnici, na primer zlom tirnic, poplav proge in 
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deformacije tirov. Ob ponedeljkih običajno poteka redno vzdrževanje proge, kjer se popravijo 
železniške okvare, včasih pa je potrebno tudi izredno zaprtje proge. Gradnja dodatnega oziroma 
drugega tira bi tudi omogočila upravljavcu železniške infrastrukture, da lahko preloži obnovo 
obstoječe enotirne proge na obdobje, za katerega bo menil, da je z več vidikov najprimernejše. 
 
Tveganja obstoječe enotirne proge med Divačo in Koprom in mogoče prekinitve tovornega 
prometa ter zamude vlakov na progi najbolj občutijo sami uporabniki železnice. Za zamude, ki 
trajajo manj kot 24 ur, prevozniki zaračunavajo stroške, ki so povezani s časom. Upravljavec 
infrastrukture mora zaradi motenj v prometu plačati železniškim prevoznikom v povprečju 
okoli 1,4 milijona evrov odškodnine. V izračunih celotnih stroškov se uporabi čas trajanja 
prekinitve prometa in količine tovora, ki je moral čakati. Rezultat izračuna je čas, ko je tovor 
stal v tonah na uro, ki se pomnoži s povprečno škodo, ki jo ima sam prevoznik v tonah na uro. 
V škodo so vključeni dodatni stroški, nastali zaradi dolgih čakalnih časov vlakov, dodatni 
stroški, ki nastajajo zaradi dodatnih ustavitev in zagonov lokomotiv ter dodatni stroški osebja, 
ki jih povzročajo daljši potovalni časi. Fiksni stroški nastanejo zaradi neizrabljenih 
zmogljivosti. 
 
Za uporabnike prevozov (železnic) nastanejo stroški, ki se pojavijo zaradi zamud pri prevozih 
in preusmeritev tovora v druga pristanišča, za Luko Koper pomenijo motnje in zastoji na progi 
zaradi delnega preusmerjanja tovora manjši pretovor in posledično tudi izgubljeno dodano 
vrednost. Za upravljavca železnic pa pomeni kakršen koli izpad ali zastoj tovora na progi manjši 
prihodek iz nadomestil uporabnikov železnic. 15. f člen Zakona o železniškem prometu 
uveljavlja v železniškem prometu režim učinkovitosti. Ta je namenjen spodbujanju tako 
upravljavca javne železniške infrastrukture kot tudi samih prevoznikov v železniškem prometu, 
da bi čim bolj zmanjšali motnje v železniškem omrežju in bili kar se da racionalni in kakovostni 
pri izvajanju prevoznih storitev. Režim učinkovitosti se nagiba k točnosti vlaka, ki vozi na 
dodeljeni vlakovni poti, tako da se upošteva njegova zamuda. Režim se mora za vse prevoznike 
in upravljavce javne železniške infrastrukture enakopravno uporabljati. Na osnovi odstopanja 
ter z načrtovanim in dejanskim časom vožnje vlakov se na točno dogovorjenih merilnih mestih, 
ki so v bistvu prometne točke, kot so na primer medpotne, izhodne in končne postaje, kjer vlaki 
vozijo, ugotavlja njihova točnost. Obveza upravljavca je, da vodi evidenco gibanj vlakov. 
Seveda je vzrokov za zamude vlakov več, in sicer poznamo primarni vzrok, sekundarni vzrok 
in zunanji vzrok, ki povzroči zamudo vlakov. Upravljavec mora vse vzroke, ki povzročajo 
zamude, ugotavljati in jih skrbno vnašati v svoj informacijski sistem. Na postaji, kjer se izmenja 
promet oziroma na končni postaji se sešteje količina zamud, ki se jih nato upošteva pri izračunu 
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zamud, pri tem se seveda upoštevajo tudi meje toleriranja. Za tovorne vlake se tolerira 60-
minutna zamuda, za potniške pa le 10-minutna.  
 
Logističnemu sektorju ter širšemu slovenskemu gospodarstvu izpad ali zastoj na progi 
predstavljata izgubljeno dodano vrednost, saj se del tovora preusmeri v druga pristanišča, zaradi 
delne preusmeritve tovora z železnice na cesto pa okolje in družba plačujeta višje eksterne 
stroške, ti so vezani predvsem na povišanje števila prometnih nesreč in emisij CO2, povišanje 
pred- in poproizvodnih stroškov ter povečanje zastojev in hrupa. Daljše prekinitve transporta 
privedejo tudi do tega, da se približno 20 % pretovora Luke Koper preusmeri iz železnice na 
cesto ter v druga pristanišča, od koder se naprej prevaža po železnici. Tovor, ki se preusmeri na 
cesto ali celo v druga pristanišča in se ne prevaža po progi med Divačo in Koprom, povzroča 
oziroma predstavlja izgubo uporabnin, ki bi jih upravljavec železnic pobral od uporabnikov 
železnic. Avtocestna mreža v Sloveniji je močno obremenjena, še posebej avtocesta A1, ki vodi 
od Kopra proti Mariboru, ta del avtocestnega omrežja je za Luko Koper, gledano z vidika 
tovornega prometa, izrednega pomena, posledično se na njej povzroča veliko zastojev in hrupa 
osebnih in tovornih vozil. V Evropi so stroški zastojev ocenjeni na okrog 1 % bruto domače 
proizvodnje celotne Unije. Stroški zastojev se izračunajo kot razmerje med količino ter 
kapaciteto transportne infrastrukture. 
 
Že samo v tem primeru, ko se izvaja vzdrževanje proge in ko zaradi tega promet obstane, je 
jasno, kako nujno potreben je dodatni tir, saj bi imela kakršna koli naravna ali druga vrsta 
nesreče, ki bi privedla do tega, da se promet popolnoma ustavi tudi za več dni, skoraj usodne 
posledice za slovensko gospodarstvo. Obenem mora tudi upravljavec železnice zaradi zamud v 
prometu plačati prevoznikom tovora pogodbeno globo. Ker se infrastruktura hitro in močno 
obrablja, se bodo morala v bližnji prihodnosti nujno opraviti vzdrževalna dela, saj bodo letni 
stroški, vezani na obvladovanje tveganj, če se ne bo izvedla obnova zgornjega in spodnjega 
ustroja proge, močno naraščali z obsegom prepeljanega tovora po progi. Povprečni letni strošek 
škode, ki bi nastal kot posledica udejanjenja dejavnikov tveganja v letu 2020, bi znašal kar 12,7 
milijona evrov, v letu 2025 pa bi ta strošek narasel na 14,9 milijona evrov. Obenem bi Luki 
Koper zaprtja povzročala preusmeritev tovora v konkurenčna pristanišča, sami prevozniki 
tovora pa bi imeli zamude pri prevozih, saj bi morali tovor preusmeriti, gledano s finančnega 
in časovnega vidika, v manj racionalna pristanišča. Ob izgraditvi drugega tira bi se letni stroški 
škode znižali za okoli 50–60 %, saj bi dodatni tir in kapacitete obstoječi tir razbremenili tovora. 
Če ne bo prišlo do izgraditve drugega tira, so na Slovenskih železnicah ocenili, da bo nujno 
potrebna celovita obnova obstoječega tira, saj se bo tako preprečilo še dodatno poslabšanje 
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stanja proge in zmanjšalo tveganja tira. Tak projekt obnove tira bi stal okoli 125 milijonov 
evrov. 
4.3 Tveganja in slabosti obstoječe enotirne železniške proge Divača–Koper 
Odsek proge cepišče Prešnica–Koper je zaradi intenzivnega prometa že precej iztrošen, še 
posebej tirnice. Zaradi velike obremenjenosti proge prihaja na eni strani do hitre obrabe tirnic, 
na drugi pa do utrujenosti materiala, ki posledično vodi do preloma tirnice.  
 
Zanimivo je, da se na dvotirni progi tirnice menjujejo po približno 20 ali 30 letih, morda celo 
več, na odseku proge Divača–Koper pa že po približno 7 letih. 
 
Težavnost in značilnost terena ter slabega stanja same infrastrukture, po kateri poteka obstoječa 
enotirna proga na odseku Divača–Koper, prinaša veliko tveganj, do katerih lahko pride na tiru. 
V ''Analizi tveganj na obstoječem tiru železniške proge Divača–Koper'' so na Slovenskih 
železnicah – Infrastrukturi pripravili oceno tveganja, v kateri je bilo opredeljenih šest tveganj, 
povezanih z naravnimi in železniškimi nesrečami, poškodbami obstoječe infrastrukture ter ne 
nazadnje neželenimi vplivi na okolje. Poškodbe na infrastrukturi, ki so najpogostejše, so 
deformacija ali zlom tirnice in okvara vozne mreže. Te se zgodijo še posebej v zimskih mesecih 
in pri nizkih temperaturah. Dandanes so tovorni vlaki veliko težji in daljši kot nekoč, ko so 
proge gradili, saj dosegajo težo tudi do 2000 ton, včasih so dosegali težo okoli 1100 ton, 
posledično je železniška infrastruktura tudi veliko bolj obremenjena.  
 
 
(Vir: Slovenske železnice – Infrastruktura, d. o. o., Služba za gradbeno dejavnost) 
Slika 33. Razpored napetosti v zgornjem ustroju  
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(Vir: Igor Ličen) 
Slika 34. Zlom tirnice  
Zaradi ostrih krivin, velikega nagiba proge in intenzivnega prometa se tirnice izredno hitro 
obrabljajo. Ker na progi Divača–Koper dnevno vozi tudi do 100 vlakov, je skoraj nemogoče 
progo zapreti, da bi opravili redne zamenjave tirnic, zato se te tirnice zamenjujejo ob tako 
imenovanih poldnevnih zaporah ter med vožnjo vlakov z uvedbo počasnih voženj. 
 
Zaradi razgibanega in spremenljivega reliefa z izrazitimi geološkimi prelomi, strmimi pobočji 
erodibilnega fliša ter pogostimi stiki preperine fliša in apnenca je celotno območje neugodno 
za zagotavljanje stabilnosti objektov spodnjega ustroja. Zaradi jugozahodne lege in s tem 
daljšega osončenja pa tudi sušno obdobje nastopi prej in konča kasneje kot pri širši okolici. 
Zato je posledično ta tip tal zelo ugoden za širjenje požarov in neugoden bodisi za naravno 
obnovo vegetacije ali biološko-tehnično zaščito. Vsakoletni požari ob progi postajajo vse bolj 
javni problem pokrajine, kjer poteka proga. V zadnjih letih so bili zato izvedeni določeni posegi, 
namenjeni reševanju tega problema, ki so se pokazali kot dokaj uspešni, vendar sistemsko ne 
rešujejo glavnega vzroka za požare, to je iskrenja zavornih oblog na železniških vozilih. 
 
Del proge poteka tudi po zalednem območju reke Rižane, na katerem se obnavljajo podzemne 
vode. Rižanski vodovod je vir pitne in čiste vode vsem obalnim občinam in je izredno občutljiv 
kraški vodonosnik. Če bi se razlilo 100 kilogramov nekega onesnaževala na tem območju, bi 
to lahko povzročilo, da bi obalne občine tudi do 20 dni izgubile vodne vire iz Rižanskega 
vodovoda. Na odseku Divača–Koper je tveganje za pojav nesreč zelo visoko zaradi strmega 
klanca, ki meri 2,5 % ter zaradi ovinkastih poti, saj najmanjši polmer zavoja tira meri 250 m.  
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Največje tveganje predstavlja razlitje nevarnih tekočin in s tem ogrožanje okolja in prebivalcev, 
še posebej ob progi ter s tem tudi ogrožanje dragocenih naravnih virov. 
 
Ravno v času pisanja diplomske naloge se je v torek, 25. 6. 2019, na odseku proge pri 
Hrastovljah, ki ga vsak dan prevozi okoli 100 vlakov, zgodila železniška nesreča. Zaradi 
preobremenjenosti in dotrajanosti infrastrukture je počila tirnica. Iztirilo je šest vagonov v 
kompoziciji, ki je s cisternami prevažala 1500 litrov kerozina. Ena izmed cistern se je 
poškodovala, zato je iz nje izteklo najmanj 10.000 litrov kerozina. Na srečo se je iztirjenje 
zgodilo v enem izmed predorov, tako da ni prišlo do prevrnitve celotne kompozicije, ki bi 
prinesla ogromno okoljsko katastrofo, pa tudi smrtne žrtve tako osebja, ki je z njo upravljalo, 
kot tudi prebivalcev okoliških vasi, ki ležijo pod progo. 
 
Nesreča se je zgodila v neposredni bližini vodnega vira Rižana, edinega vira, ki s pitno vodo 
oskrbuje celotno obalo, na srečo ni prišlo do izlitja kerozina v reko Rižano in sam vodni vir. 
 
(Vir: Dnevnik, 2019) 
Slika 35. Iztirjenje vlaka pri Hrastovljah  
V štirih dneh in pol, kolikor je bila proga zaradi nesreče in sanacije zaprta, se je nabralo najmanj 
250 vlakov zamude, to zamudo bodo morale Slovenske železnice nadomestiti v juliju. Luka 
Koper in logistična podjetja so veliko naredili, da so blago, ki je čakalo na pot v pristanišče in 
iz njega proti notranjosti, v najkrajšem možnem času odpravili na pot do končnih kupcev in 
porabnikov. Ukrepali so tako, da je Luka Koper ter Združenje za promet pri Gospodarski 
zbornici Slovenije dalo pobudo ministrici za infrastrukturo Alenki Bratušek, naj s sprostitvijo 
zapor oziroma prepovedi vožnje tovornjakov med vikendom omogoči vožnjo iz Luke Koper in 
vanjo za vse vrste tovora. V pristanišču pa so na vseh terminalih tovor pretovarjali tudi ponoči.  
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Progo so odprli 29. 6. 2019 ob 9. uri zjutraj. Komaj ob 12.30 je peljal prvi vlak iz Kopra v 
notranjost, saj so se želeli temeljito prepričati, da je proga varna za promet, saj so zemljišče kar 
trikrat globoko prekopali, da so se prepričali, da kerozin ni stekel v podtalnico. Tovor, ki se je 
zaradi zaprtja proge nakopičil v Luki Koper, naj bi prepeljali v roku 14 dni. 
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Tabela 3. Vrste škode in njihov vpliv na potek prometa oziroma tovora na progi 
 
(Vir: DRI, SŽ-I) 
 
Iz tabele 3 lahko razberemo, da se največ kratkotrajnih zapor, ki trajajo okoli 7 ur, izvede zaradi 
škode na železnici, in sicer razpoka tirnic. Do razpoka tirnic pride tudi po več kot 30-krat na 
leto.  
 
Zemeljski plazovi povzročijo dolgotrajno zaporo proge, ki traja tudi do 180 dni in več. Odsek 
med Črnim Kalom in Dolom pri Hrastovljah je od vseh najbolj izpostavljen padanju kamenja 
na progo in skalnim podorom, saj ravno na tem odseku proga prečka območje kraškega roba. 
Na odseku med Podpečjo in Rižano, ki je oddaljen okoli 600 metrov od Prešnice, je največja 
izpostavljenost obsežnim zemeljskim plazovom. Ti plazovi lahko odnesejo tudi več kot 100.000 
kubičnih metrov materiala. Skalni podori in plazovi so največkrat posledica velikih padavin in 
potresov. Ob njihovem pojavu je lahko uničene oziroma poškodovane tudi do 100 in več metrov 
proge, kar pomeni dolgotrajno zaprtje proge. 
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5 PROMET NA OBSTOJEČI PROGI DIVAČA–KOPER 
Na zdajšnji enotirni železniški progi med Divačo in Koprom je največja dovoljena hitrost 
vlakovnih kompozicij med 65 km/h ter 75 km/h. Zaradi zahtevnega terena, slabe infrastrukture 
ter posledično vpeljanih počasnih voženj je tako na določenih odsekih proge omejitev hitrosti 
le 30 km/h. Tako je dejanska povprečna hitrost tovornih vlakov okoli 35 km/h. Potovalna hitrost 
med Divačo in Koprom traja brez postankov vlaka in ostalih zastojev in težav na progi od 45 
minut do 1 ure. 
 
Postaje Divača, Hrpelje-Kozina in Koper omogočajo dolžino vlakov tudi do 740 metrov, takšno 
omogočeno dolžino na progi zahteva tudi zakonodaja. Na ostalih odsekih proge je največja 
možna dolžina vlakov, ki potujejo, le 525 m. Strmi naklon v smeri iz Kopra proti Divači 
oziroma notranjosti predstavlja veliko težavo pri vožnji lokomotiv, saj jim enostavno zmanjkuje 
energije in moči pri vleki v povprečju okoli 1400 ton tovora. 
 
Zaradi sedanjega strmega naklona morata približno 75 % vlakov vleči dve lokomotivi, kar 
železničarji imenujejo doprega. Kar 537 metrov razlike v nadmorski višini morajo premagati 
vlaki na svoji poti med Divačo in Koprom. Najvišja točka odseka na progi je Rodik, ki leži 542 
metrov nad morjem. Na tem zahtevnem odseku lahko zdaj ena lokomotiva vleče okoli 850 ton 
bruto teže, povprečna bruto teža pa je okoli 1000 ton. 
 
 
(Vir: 2TDK, d. o. o.) 
Graf 1. Graf sprememb nadmorske višine na obstoječi progi Divača–Koper  
5.1 Obremenjenost proge Divača–Koper 
Zaradi vse bolj naraščajočega tovora in prometa obstoječa enotirna proga predstavlja vse večje 
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ozko grlo ter težavo tako za Luko Koper kot tudi Slovenske železnice, saj se vse teže zagotavlja 
nemoten pretok blaga iz pristanišča in vanj. V letu 2017 se je po progi prepeljalo 12,9 milijona 
neto ton tovora. Če število ton preračunamo v število vlakov, znese številka okoli 68 tovornih 
vlakov na dan. Če temu dodamo, da povprečno na dan potnike prepeljejo tudi 4 potniški vlaki 
ter 20 vlakov z lokomotivami, dobimo skupno približno 91 vlakov dnevno na progi. Ob 
upoštevanju, da je povprečno število vlakov na tej progi 90 vlakov dnevno, je jasno, da je 
številka že presegla normalno prepustno zmogljivost proge. Za tovor na tem odseku je 
prepustna zmogljivost proge okoli 14 milijonov ton letno. 
 
 
(Vir: SŽ-I) 
Graf 2. Povprečno število vlakov na odseku Divača–Koper v obdobju januar–september 2017  
Iz grafa 2 lahko razberemo, da na progi večinoma poteka tovorni promet, sledijo mu lokomotive 
in nazadnje potniški promet. 
 
Notranji pa tudi čezmejni regionalni potniški promet po železnici se v Sloveniji pojmuje kot 
javno dobro. Prometna politika ureja javni potniški promet, v njej je tudi opredeljena obveznost, 
ki jo ima na tem področju komercialna javna služba. Glede na koridorje lahko v Sloveniji glavne 
železniške proge razdelimo na osem prog, in sicer na progo med Dobovo in Ljubljano, po kateri 
vozi največ potniških vlakov, kar 47. V primerjavi s tem odsekom proge se odsek proge med 
Divačo in Koprom uvrsti med proge, kjer je delež potniškega prometa najmanjši. Ob 
upoštevanju potniških vlakov, ki so na voznem redu, je delež le 15 % vseh vlakov, ki vozijo po 
tem odseku proge, na teh vlakih pa je zasedenost v povprečju 20-odstotna. Ob upadu železniških 
zmogljivosti se odstotek zasedenosti logično poviša. 
 
Vzrok, zakaj je potniškega prometa tako malo, je v tem, ker se prednost na tej progi daje 
tovornemu prometu, razlog, zakaj se tako malo ljudi odloča za prevoz z vlakom, pa je tudi dolg 
potovalni čas. Na odseku iz Ljubljane do Kopra je vsakodnevno načrtovanih 10 potniških 
Število vlakov
Tovorni 75%
Potniški 3%
Lokomotive 22%
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vlakov, vendar od Divače proti Kopru in obratno vozijo le 4 vlaki, dva proti morju in dva proti 
notranjosti Slovenije. Nadomestni avtobusni prevoz se izvaja vsakodnevno, ta nadomesti 
prevoz potnikov kar za skupno 6 vlakov. Okoli 260.000 potnikov se je v letu 2015 prepeljalo 
na odseku Divača–Koper (tako z vlakom kot z avtobusom).  
 
 
(Vir: PNZ) 
Graf 3. Število potnikov, ki so vstopili na vlak na železniški postaji v Divači (v tisočih)  
Iz grafa 3 je razvidno, da se je leta 2011 na odseku Divača–Koper prepeljalo 78.000 potnikov, 
skupno je v tem letu potnike prepeljalo 4373 vlakov. Zanimivo je, da ko so v letu 2013 prepeljali 
največ potnikov, kar 102.000, je bilo število potniških vlakov le 4420, medtem ko se je 
naslednje leto po progi prepeljalo le 65.000 potnikov, pa je bilo število vlakov 4684. Leta 2016 
je bilo na progi potniških vlakov le še 2040, nadomestil jih avtobusni prevoz, zato da se proga 
čim bolj razbremeni in omogoča bolj tekoč tovorni promet. Zaradi žleda, ki je povzročil 
ogromno škode na železniški infrastrukturi, se je ves potniški promet leta 2014 in 2015 
preusmeril na nadomestni avtobusni prevoz.  
5.2 Tovorni promet na obstoječi progi Divača–Koper 
 
(Vir: SŽ–Infrastruktura, Prometni inštitut Ljubljana) 
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Graf 4. Količina prepeljanega tovora na obstoječi enotirni progi Divača–Koper v neto tonah 
med letoma 2007 in 2017  
Iz grafa 4 je razvidno, da tovor iz leta v leto vse bolj narašča. Le v letu 2009 in 2012 je količina 
tovora upadla, vzrok tega je finančna kriza v letu 2008, ki se je najbolj izrazila v Evropi v letu 
2009, v Sloveniji smo jo najbolj občutili leta 2012. 
 
Železnica v Sloveniji še vedno ni in bo žal tudi težko postala konkurenčna cestnemu prevozu 
zaradi daljšega potovalnega časa, pa tudi zaradi majhnosti Slovenije, saj je od Kopra do Murske 
Sobote razdalja le okoli 300 kilometrov. Med drugim sta razloga za slabo konkurenčnost že 
prej omenjeno slabo stanje železniške infrastrukture ter dobro razvito javno cestno omrežje. K 
slabi konkurenčnosti železnice v primerjavi s cesto pripomore tudi omejena dostopnost same 
železnice za prevoze v oddaljene regije. Med letoma 2010 in 2016 so železniški blagovni tokovi 
v Sloveniji rasli s povprečno letno stopnjo rasti 2,3 %. Ta rast je posledica večanja 
mednarodnega prometa, nacionalni blagovni promet na železnicah se je iz leta 2010, ko je ta 
znašal 3,5 milijona ton, v letu 2016 zmanjšal na 2,8 milijona ton letno. 
 
Tabela 4. Tovorni promet po železnici v Sloveniji 
 
(Vir: SURS, 2017)  
 
Sama proizvodnja in potrošnja blaga posamezne države vplivata na povpraševanje po prevozih. 
Razvoj tehnologije, stopnja zaposlenosti in politika države vplivajo na stopnjo uvoza in izvoza. 
Na prometne tokove in izbiro načina prevoza najbolj vplivajo tehnološke spremembe, 
konkurenca in omejitev stroškov za prevoz. Seveda veliko vlogo igra tudi elastičnost 
povpraševanja, ki je odvisna od časovnega in cenovnega vidika. 
 
Blagovni tokovi, ki se odvijajo po železnici, se gibljejo predvsem med Slovenijo in Evropo, 
zlasti z državami vzhodne Evrope, kot so Slovaška, Češka in Madžarska. Državi zahodne 
Evrope, kamor se izvaža največ blaga, sta Avstrija in Nemčija. Ravno med Slovenijo in Avstrijo 
so leta 2016 blagovni tokovi po železnici narasli na 6,3 milijona ton. To je bil največji blagovni 
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pretok tik za železniškim blagovnim tokom, ki se odvija med Slovaško in Češko. Avtomobilska 
industrija igra veliko vlogo pri pretovoru blaga med Slovenijo in Slovaško, saj ta oskrbuje 
visoko povpraševanje po avtomobilih v državah Daljnega vzhoda, tukaj gre predvsem za Ro-
Ro tovor. Veliko vlogo je igral tudi izkop, ki so ga v Luki Koper izvedli v letih 2012 in 2013. 
Ta je omogočil privez velikih plovil ter s tem omogočil neposredne pomorske povezave iz držav 
na Daljnem vzhodu, predvsem iz Kitajske. 
 
 
(Vir: 2TDK, d. o. o.) 
Slika 36. Glavni slovenski partnerji v okviru mednarodnih železniških tovornih tokov za 
blago, naloženo in raztovorjeno v Sloveniji  
Države vzhodne oziroma srednje Evrope, ki nimajo dostopa do morja, so izrednega pomena za 
Slovenijo, saj jim ta s cestnimi in z železniškimi povezavami omogoča izhod na morje, zato se 
veliko blaga prepelje ravno iz njih in vanje. V Nemčijo se največ tovora prepelje v regijo 
Spodnje in Zgornje Bavarske ter Düsseldorf. Seveda je bilo največ vsega blaga (84 %), ki se je 
prepeljalo med Slovenijo in zgoraj omenjenimi državami, naloženega oziroma razloženega v 
zahodni Sloveniji. 
5.3 Prepustna in prevozna zmogljivost obstoječe proge Divača–Koper 
Na podlagi prepustne in prevozne zmogljivosti se ugotavlja zmogljivost železniških prog. 
Prepustna zmogljivost je v bistvu sposobnost proge, da z obstoječo infrastrukturo, tehnično 
opremljenostjo in ne nazadnje z določeno vrsto in serijo vlečnih vozil oziroma lokomotiv ter 
organizacijo prometa vlakov prepusti in omogoča vožnjo določenemu številu vlakov na 
določenem odseku proge. Prepustno zmogljivost označujemo s številom vlakov na dan, ki lahko 
vozijo na posameznem odseku v določenem času in ob tem zagotavljajo potrebno kakovost in 
varnost prevoza. 
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Prevozna zmogljivost nam pove, koliko neto ton tovora lahko železniški promet prepelje na 
progi v določenem času. Ta zmogljivost se izraža v enoti neto ton na leto. 
 
Pred omenjeno modernizacijo v okviru projekta ''Modernizacija obstoječe železniške proge 
Divača–Koper'' je prepustna zmogljivost proge na odcepu Divača–Koper znašala 72 vlakov na 
dan. Prevozna zmogljivost proge je pred modernizacijo znašala 9,2 milijona ton letno. Po 
končani modernizaciji se je število vlakov z 72 na dan povzpelo na 82 vlakov dnevno ter 14,3 
milijona neto ton ob upoštevanju, da lokomotivski vlaki ne obratujejo in da je promet na progi 
mešan, torej se izvaja tako tovorni kot tudi potniški. K povišanju zmogljivosti je največ 
prispevala uvedba APB-ja po celotni progi in seveda osnovna in najpomembnejša stvar, ki 
omogoča elektrovleko, to so elektronapajalne postaje oziroma ENP. Z uvedbo 
elektronapajalnih postaj se je povečala zmogljivost proge, saj se je zmanjšal interval sledenja 
vlakov. 
 
Po modernizaciji je prevozna zmogljivost modernizirane enotirne proge ocenjena na 14,3 
milijona ton letno z upoštevanjem, da se ukinejo lokomotivski vlaki, ki služijo kot doprega 
lokomotivam, ki vlečejo tovorne vagone. 
 
Del globalnega projekta je bila tudi izgradnja drugega tira oziroma izvlečnega tira med 
elektronapajalno postajo Dekani in Koprom, ta del naj bi se izvedel pred dograditvijo drugega 
tira. S tem je določena tudi zmogljivost proge ob upoštevanju izgradnje tega vzporednega tira. 
Z izvedbo dodatnih ukrepov, dograditvijo 1,2 km vzporednega tira med elektronapajalno 
postajo Dekani in Koprom in upoštevanju, da lokomotivski vlaki ne obratujejo, bo prepustna 
zmogljivost znašala 85 vlakov na dan v obe smeri. Prevozna zmogljivost proge ob upoštevanju, 
da so kompozicije brez doprege na celotni relaciji ter da je največja obremenitev tovornih 
vlakov 1.600 bruto ton, bo znašala 15,2 milijona neto ton letno v obe smeri skupaj. 
 
Za organizacijo vlakovnega prometa in izračun zmogljivosti obstoječe proge po izgradnji 1,2 
kilometra dolgega izvlečnega tira, ki odpravlja ozko grlo na odseku v Bivjah, so uporabili 
naslednje predpostavke, in sicer da vlaki vozijo v snopih, tako da ne zmanjšujejo vozne hitrosti 
pred avtomatskimi progovnimi bloki oziroma APB, da ti vlakovni snopi, ki vozijo iz Kopra 
tovorna proti notranjosti nimajo več kot 5 tovornih vlakov naenkrat in da se izvajajo vožnje s 
pripeto doprego v obe smeri od začetnih do končnih postaj, s tem se prihrani predvsem čas. 
Sledenje težkih tovornih vlakov s postaje Koper tovorna mora znašati v minimalnem intervalu 
12 minut. Da se zmanjša poraba energije, se tovorni vlaki iz smeri Kopra tovorna proti Divači 
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ne smejo ustavljati, potniške vlake pa v celoti ukinejo in namesto njih uvedejo nadomestni 
avtobusni prevoz. 
 
Kljub modernizaciji še vedno ostaja omejena prepustnost na progi največ 85 vlakov na dan 
(enako velja tudi po izgradnji izvlečnega tira med elektronapajalno postajo Dekani in Koprom) 
ter omejena prevozna zmogljivost na skupno 15,2 milijona ton oziroma 14,3 milijona neto ton 
po modernizaciji. 
 
Če bodo na progi ukinjeni ukrepi vsi potniški vlaki, bo prepustna zmogljivost proge približno 
tudi do 90 vlakov dnevno v obeh smereh.  
 
Izračunamo lahko z naslednjo formulo:  
 
(Vir: 2TDK, d. o. o.) 
Slika 37. Formula za izračun prepustne zmogljivosti proge  
Normalna prepustna zmogljivost na železniški progi med Divačo in Koprom znaša v smeri iz 
Divače proti Kopru 37 tovornih vlakov in 10 lokomotiv, skupaj torej 47 vlakov dnevno ob 
upoštevanju, da vse potniške vlake nadomestijo nadomestni avtobusni prevozi. Prepustna 
zmogljivost proge v smeri iz Kopra proti Divači je 43 tovornih vlakov. Skupna zmogljivost na 
progi med Divačo in Koprom je 80 tovornih vlakov dnevno in 10 lokomotiv, kar skupno znaša 
90 vlakov. 
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(Vir: Igor Ličen) 
Slika 38. Srečanje vlakov na križni postaji  
90 vlakov lahko štejemo pod normalno zmogljivost, saj je pri tem številu vlakov omogočeno 
normalno redno vzdrževanje, v nasprotnem primeru bi prevelika izkoriščenost in 
obremenjenost tira zahtevala dodatno vzdrževanje, kar bi posledično pomenilo daljša obdobja 
popolnega zaprtja tira, tudi do 30 dni, in vodilo v občutno operativna tveganja. 
 
 
(Vir: 2TDK, d. o. o.) 
Slika 39. Formula izračuna povprečnega intervala med vlaki  
Pri izračunu in formuli za izračun je bil uporabljen odsek Črnotiče–Hrastovlje, kjer časovni 
okvir znaša 545 minut, upoštevali so 47 vlakov na odseku. 
5.4 Prepustna zmogljivost tovornih vlakov 
 
(Vir: 2TDK, d. o. o.) 
Slika 40. Formula za izračun prepustne zmogljivosti tovornih vlakov  
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Prepustno zmogljivost so izračunali z uporabo zgornje enačbe ter na podlagi povprečne neto 
obremenitve vlakov na progi med Divačo in Koprom v obeh smereh. Upoštevali so tudi zgoraj 
izračunano prepustno zmogljivost vlakov, v samem izračunu so pri dnevih obratovanja proge 
od 365 dni odšteli 20 dni, ki so namenjeni vzdrževanju. 
 
Povprečno neto težo tovornega vlaka so izračunali s pomočjo dejanske prepustnosti v neto 
tonah tovora in števila tovornih vlakov, ki so v letu 2016 vozili na progi med Divačo in Koprom.  
 
 
(Vir: 2TDK, d. o. o.) 
Slika 41. Formula za izračun prepustne zmogljivosti proge v neto tonah (smer Divača–Koper)  
V povprečju se je v smeri med Divačo in Koprom vozilo do 370 ton neto/vlak, v smeri iz Kopra 
v Divačo pa 630 neto ton/vlak. 
 
 
(Vir: 2TDK, d. o. o.) 
Slika 42. Formula za izračun prepustne zmogljivosti proge v neto tonah (smer Koper–Divača)  
Tabela 5. Izračun prepustne zmogljivosti proge med Divačo in Koprom 
 
(Vir: DRI) 
 
Iz tabele 5 lahko razberemo, da znaša tovorna zmogljivost posodobljene proge v obe smeri 
okoli 14,0 milijona neto ton pri pogoju, da se racionalizirano upravlja s prometom na njej. 
 
Tabela 6. Revidirani in začetni izračun prepustne zmogljivosti obstoječega tira za tovor 
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(Vir: DRI) 
 
Pri začetnem izračunu prepustne zmogljivosti vlakov v primerjavi z revidiranim izračunom 
razlike vključujejo rezervni čas med vlaki, skrajšan na minimum – iz 4,1 minute na 5,2 minute, 
upoštevalo se je, da lokomotivskih vlakov na progi praktično ni in da na progi obratuje 10 
potniških vlakov. Čas za vzdrževanje ni vključen. 
 
Pri začetnem izračunu prepustne zmogljivosti za tovor se je upoštevalo, da je največja dovoljena 
bruto teža vlaka na obstoječem tiru 1600 ton ter da tir obratuje vse dni v letu, saj se je izključilo 
20 dni, ko potekajo vzdrževalna dela in je zaradi njih zapora tira. 
 
Na enotirni progi med Divačo in Koprom zdaj vozijo 4 potniški vlaki. Na sekciji v povprečju 
vozi 20 lokomotiv dnevno, to število bi morali zmanjšati, če bi želeli uresničiti začetni izračun 
prepustne zmogljivosti. Vendar bo zaradi strmih naklonov in čakalnih časov lokomotiv to težko 
izvedljiva poteza oziroma ukrep, saj bi odprava vlakov z lokomotivami podaljšala vračanje iz 
Divače v Koper v tovorni kompoziciji in čakalne čase na progi. 
5.5 Analitični prikaz primerjave števila vlakov na progi Divača–Koper po letih v 
obdobju 2013–2018 
Tabela 7. Doseženo število vlakovnih kompozicij ter prepeljana neto masa po mesecih v 
obdobju od leta 2014–2018 
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(Vir: SŽ-TP) 
 
Tabela 7 prikazuje, koliko je bilo na progi Divača–Koper vlakovnih kompozicij od leta 2014 
pa vse do leta 2018 ter koliko neto mase se je prepeljalo.  
 
Leta 2014 je bilo na progi med Divačo in Koprom ter v obratni smeri 20.310 vlakov in 438.968 
vagonov, ki so prepeljali skupno 11.051.641 ton neto tovora. 
 
Leta 2015 je bilo na progi skupaj 21.269 vlakov, ki so prepeljali 452.804 vagonov ter 
11.402.680 neto ton tovora. 
 
V letu 2016 je 22.879 vlakov in 479.689 vagonov prepeljalo 11.772.335 neto ton tovora. 
 
Število vlakov, vagonov in neto ton prepeljanega tovora se je v letu 2017 občutno povišalo, in 
sicer je bilo kar 23.812 vlakov, ki so prepeljali 510.149 vagonov ter 12.941.136 neto ton tovora. 
 
Leta 2018 je bilo na progi skupno 23.084 vlakov, 480.510 vagonov ter 12.775.546 neto ton 
prepeljanega tovora. 
 
Tabela 8. Primerjava povprečnega števila vlakov po mesecih v obdobju od leta 2013–2018 
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(Vir: SŽ-TP) 
 
V tabeli 8 je prikazano povprečno število vlakov po mesecih v obdobju od leta 2013 do leta 
2018 na progi med Divačo in Koprom. 
 
Z rdečo barvo je obarvano povprečno število vlakov, kjer je bilo v določenem letu in mesecu 
število vlakov nižje kot v predhodnem letu. 
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Tabela 9. Število vlakov prevoznika Slovenske železnice – Tovorni promet v letu 2017 
(modra barva) in letu 2018 (rdeča barva)  
(Vir: SŽ-TP) 
 
Iz slike 9 lahko razberemo, da se je iz Luke Koper v notranjost prepeljalo največ kontejnerjev, 
sledita ruda in premog ter gorivo. Najmanj se je prepeljalo glinice ter avtomobilov. 
 
Iz notranjosti v Luko Koper se je prepeljalo največ praznih vagonov, ki so bili namenjeni 
natovarjanju blaga v Luki. Ti vagoni so bili namenjeni za nakladanje rude, premoga, goriva ter 
glinice. V pristanišče se je pripeljalo največ zabojnikov ter avtomobilov. 
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Tabela 10. Delež vlakov prevoznika Slovenske železnice - Tovorni promet glede na lokacijo 
nakladanja in razkladanja v letu 2017 (modra barva) ter letu 2018 (rdeča barva) 
 
(Vir: SŽ-TP) 
 
Tabela 11. Število vlakov na odseku Koper tovorna - cepišče Prešnica v obdobju med leti 
2000–2018 
 
(Vir: SŽ-TP) 
 
Iz tabele 10, ki prikazuje število vlakov na odseku Koper tovorna–cepišče Prešnica med letoma 
2000 in 2018, lahko vidimo občutno povišanje tovora, več kot dvakratno v pičlih osmih letih. 
Več vlakov seveda izvaža tovor iz Luke Koper v notranjost kot obratno. 
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(Vir: SŽ-TP) 
Graf 5. Prepeljane količine na progi cepišče Prešnica–Koper v obdobju med letoma 2000 in 
2018  
 
Tabela 12. Količina tovora (t) in število potnikov na leto na posameznih železniških odsekih 
v RS v letih 2009 in 2030 
 
(Vir: Ministrstvo za infrastrukturo RS, 2017) 
 
Tabela 12 prikazuje število prepeljanih potnikov ter tovora na železniški odsekih po Sloveniji 
ter okvirne napovedi, kako naj bi se promet razvijal in povečal do leta 2030. 
60 
5.6 Pričakovana rast obsega tovora 
Od 40 do 42 milijonov neto ton tovora je po napovedih pričakovati v letu 2040, od tega 40 % 
po cesti in 60 % po železnici. Sedanja obstoječa proga bo namenjena vožnji tovornih vlakov v 
smeri iz Divače proti Kopru, nova proga, torej drugi tir pa iz Kopra proti Divači, tako 
predvidevajo v zasnovi modela obratovanja vlakov. V letu 2020 je pričakovati, da se bo po 
obstoječi progi, torej v smeri iz Divače proti Kopru, prepeljalo nekaj čez 5 milijonov neto ton, 
leta 2030 se bo število ton povzelo že na 10 milijonov. Po novi progi oziroma drugem tiru naj 
bi se leta 2020 prepeljalo iz Kopra proti Divači skoraj 9 milijonov neto ton, leta 2040 pa skoraj 
13 milijonov neto ton. 
 
Za potniški promet so predvideli 10 lokalnih potniških vlakov (v vsako smer po 5), ki bodo 
vozili po obstoječi progi, torej v smeri iz Divače proti Kopru. 4 mednarodni potniški vlaki 
oziroma regionalni vlaki (2 para v obe smeri) pa bodo obratovali po drugem tiru, torej v smeri 
iz Kopra proti Divači. Leta 2040 se pričakuje, da se bo število vlakov povzpelo od 120 do 150, 
število vlakov bo odvisno od same organizacije prometa. 
 
Velik problem, ki se zdaj pojavlja na obstoječi enotirni progi, je križanje vlakov, kar privede 
do zastojev in čakanja ter velike porabe energije pri speljavi in zmanjšuje prepustno zmogljivost 
proge. Problem se bo rešil z drugim tirom, saj bodo vlaki, ki bodo potovali proti Kopru, vozili 
po obstoječem tiru, vlaki iz Kopra proti notranjosti države pa po novem tiru. 
 
Zaradi spremenjene organizacije prometa se pri naložbi prepustna zmogljivost proge poveča s 
85 vlakov na 102 vlaka na dan. Ob vožnji tovornih vlakov le v smeri Koper–Divača in na 
podlagi intervalov sledenja bo znašala zmogljivost drugega tira 120 vlakov dnevno. Morebitna 
povezava Kopra in Trsta bi skupni obseg prometa oziroma vlakov na progi še povišala, s tem 
bi se privedlo do navezave obeh pristanišč in tudi do čezmejnega učinka navedenega projekta. 
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6 PRIMERJAVA MED CESTNIM IN ŽELEZNIŠKIM PROMETOM NA 
ODSEKU DIVAČA–KOPER 
Železniški transport že od nekdaj velja za okolijsko prijazno vrsto transporta. Vsakodnevno 
družba SŽ – Tovorni promet prepelje več kot 50.000 ton tovora po celotni Sloveniji, kar znese 
nekaj več kot 100 vlakov. Če bi ta tovor potoval s cestnim prevozom, bi to pomenilo okoli 3000 
tovornjakov več na slovenskem cestnem omrežju. S tem se v okolje spusti približno 200.000 
ton manj ogljikovega dioksida letno. Že sami lahko opazimo, koliko manj zastojev je na 
avtocestah, ko potekajo za cestni tovorni promet zapore in velja prepoved vožnje težkih 
tovornih vozil. 
6.1 Stanje na avtocestnem odseku Divača–Ljubljana v primeru, da bi se za prevoz 
tovora iz Luke Koper uporabljal izključno cestni tovorni transport 
Prometna obremenitev med Divačo in Koprom je v letu 2017 znašala 30,4 milijona bruto ton 
(upoštevano vagoni + tovor + lokomotive). 
 
V povprečju je dnevno v obe smeri v smeri Divača–Koper ali obratno proga obremenjena s kar 
30,4 milijona ton.  
 
 
(Vir: Prometni institut Ljubljana, d. o. o.) 
Slika 43. Prepeljane bruto tone vseh vlakov v letu 2017  
Če to porazdelimo skozi vse leto, torej upoštevamo, da se 30,4 milijona bruto ton porazdeli na 
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365 dni, je rezultat 83.287 bruto ton na progi dnevno. 
 
 
(Vir: Prometni institut Ljubljana, d. o. o.) 
Slika 44. Število vseh vlakov na dan v 2017  
Če to preusmerimo v tovornjake: 
− predpostavlja se, da je največja dolžina kamiona okoli 20 metrov, njegova bruto teža pa 
je denimo 40 ton. 
 
 
(Vir: Rear Trans Ltd, 2019) 
Slika 45. Dimenzije tovornjaka) 
Izračun pokaže, da je v povprečju potrebno 2.082 kamionov dolžine 16,50 metra (prikolica + 
kabina) ter bruto teže 40 ton, da bi prepeljali ves tovor iz Luke Koper ali vanjo. Kolona 2.082 
tovornjakov bi bila dolga kar 41,6 kilometra, če bi stali v vrsti tik drug za drugim. 
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(Vir: Google maps) 
Slika 46. Grafični prikaz dolžine zastoja (kolone) tovornjakov  
Če predpostavimo, da tovornjaki potujejo s hitrostjo 80 km/h in če upoštevamo varnostno 
razdaljo 2 sekundi (45 m), bi bila kolona tovornjakov dolga kar 135,3 kilometra, tako bi se vila 
kolona tovornjakov iz Luke Koper pa skoraj do Trojan. 
 
 
(Vir: Google maps) 
Slika 47. Grafični prikaz dolžina zastojev (kolone) tovornjakov  
Študije kažejo, da 1 tovornjak s 40 tonami potencialno uniči cestno infrastrukturo, kot da bi se 
po njej peljalo okoli 40.000 osebnih avtomobilov. Že to je dovolj velik razlog za izgradnjo 
drugega tira ter preusmeritev tovora s ceste na železnico, kaj šele, če pomislimo na zastoje na 
avtocestnih povezavah. 
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6.2 Stroški porabljene električne energije in časi vožnje tovornih vlakov na relaciji 
Koper–Divača in v obratni smeri  
− Povprečni strošek ene lokomotive serije 541, težke 850 ton, na progi med Koprom in 
Divačo in na razdalji 48 km znaša 87 evrov. Čas vožnje znaša 62 minut. 
− Povprečni strošek lokomotive serije 541, težke 850 ton, na progi med Divačo in Koprom 
ter na razdalji dolgi 48 km znaša 35 evrov. Čas vožnje traja približno 50 minut. 
− Tandem, torej dve lokomotivi serije 541 – kompozicija, težka 1400 ton, na progi med 
Koprom in Divačo ter z razdaljo 48 km imata povprečni strošek 160 evrov in čas vožnje 
okoli 75 min, torej eno uro in 15 minut. Ista kompozicija potrebuje iz smeri Kopra proti 
Divači približno 55 minut, strošek te pa znaša 65 evrov (SŽ-TP). 
6.3 Stroški porabljene energije in časi vožnje tovornjakov na relaciji Koper–Divača in 
v obratni smeri 
Iz Divače v Luko Koper po avtocesti je okoli 35 kilometrov. 
− Strošek enkratnega vstopa v Luko Koper znaša 6,80 evra. 
− Strošek cestnine v eno smer znaša 9,56 evra. 
− 13 litrov goriva porabi kamion v eno smer, iz smeri Kopra proti notranjosti zaradi 
visokega vzpona tudi več, kar znese okoli 16 evrov. 
− Čas vožnje je približno 30 minut (TGS-transport, d. o. o.). 
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7 PROJEKT ZA IZGRADNJO DRUGEGA TIRA – 2TDK 
Podjetje 2TDK, d. o. o., ki je v 100-odstotni lasti države, je projektno podjetje s sedežem v 
Ljubljani za razvoj drugega tira. Podjetje je ustanovila Vlada RS marca 2016 z namenom, da 
bo izvedlo vse potrebne aktivnosti tako v fazi priprave kot izgradnje drugega tira in da bo z 
njim gospodarilo v času trajanja koncesijske pogodbe (2TDK, d. o. o., 2020). 
7.1 Razlogi za naložbo oziroma izgradnjo dodatnega – drugega tira 
Tovor se je iz Luko in vanjo prevažal po cesti, vendar je bilo potrebno zaradi širjenja pristanišča 
in naraščanja tovora začeti graditi tudi železniško povezavo, ki bi Luki Koper omogočila 
zadostne kapacitete za prevoz večjih količin tovora na bolj racionalen in okolju prijaznejši 
način. Tako so zaradi prevoznih potreb Luke Koper že v 20. stoletju, natančneje leta 1957 
zgradili industrijski tir, ki je Luko Koper povezoval z zaledjem. Žal so se v letih pri prevozu 
vedno večjih količin tovora vedno bolj začele kazati pomanjkljivosti in slabosti enotirne proge, 
zato so se že leta 1996 začela razmišljanja o izgradnji dodatnih železniških kapacitet. Pripravili 
so 17. variant projekta. Izbrana je bila varianta I/3. Zdajšnja enotirna proga med Divačo in 
Koprom, ki povezuje Luko z zalednimi državami, je krepko preobremenjena in predstavlja ozko 
grlo, ki ga je nujno in čim prej treba odpraviti, saj onemogoča pristanišču in Slovenskim 
železnicam konkurenčnost in nadaljnji razvoj in s tem ogroža tudi slovensko gospodarstvo. 
Enotirna proga predstavlja ozko grlo tudi na sredozemskem in baltsko-jadranskem jedrnem 
koridorju TEN-T. Napovedi in izračuni kažejo, da bo leta 2030 pretovor v Luki Koper znašal 
okoli 35 milijonov ton. Pričakovati je, da bo na slovenskih avtocestah najmanj dvakrat toliko 
tovornih vozil, ki bodo prevažala tovor iz Luke Koper, kot jih je na avtocestah danes, če ne 
pride do izgradnje drugega tira. 
7.2 Cilji projekta 2. tir Divača Koper (2TDK) 
Cilji, h katerim se z izgradnjo dodatnega tira k enotirni progi stremi, so z dodatnimi 
kapacitetami povečati in zagotoviti zdravo gospodarstvo in njegovo konkurenčnost, na progi 
odpraviti ozka grla, skrajšati potovalni čas vlakov in s tem tudi zmanjšati stroške, ki nastajajo 
pri prevozu. Z ustreznimi kapacitetami je treba slovenskemu železniškemu omrežju omogočiti, 
da se poenoti in poveže z evropskim železniškim omrežjem in na ta način dosega cilje TEN-T- 
omrežja (potovalne hitrosti, elektrifikacija, osni pritisk, implementacija ERMTS ter dolžina 
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vlakovnih kompozicij vsaj 740 metrov). Tako bi se pomembno prispevalo k boljši 
konkurenčnosti do cestnega prometa, še posebej na daljših razdaljah in s tem preusmeritvijo s 
cest na železnice. Povišanje varnosti pri poteku železniškega prometa in pri cestnem prometu 
in s tem znižanje zunanjih stroškov (hrup, nesreče, zastoji, pred- in poproizvodni stroški) bo 
ugodno prispevalo k ciljem, ki jih je določila in sprejela Evropska unija za blaženje podnebnih 
sprememb. Drugi tir bi prinesel veliko razbremenitev in s tem tekoč promet brez zastojev, 
manjšo obrabo infrastrukture, znižanje hrupa, ki ga povzroča cestni promet, in seveda 
zmanjšanje škodljivih izpustov v okolje.  
 
Proga je zdaj dolga 31,5 kilometra, potovalni čas vlakovnih kompozicij se giblje okoli 1 ure 40 
minut, če promet poteka brez težav in zastojev, s hitrostjo 60–75 km/h. Ob izgradnji drugega 
tira se bo po obstoječem tiru potovalni čas skrajšal za približno 40 minut, torej na dobro uro. 
Drugi tir bo dolg le 27,1 kilometra, potovalni čas naj bi bil okoli 50 minut, hitrost, s katero se 
bo lahko odvijal promet, pa bo tudi do 160 km/h.  
 
Sedanje stanje na progi po modernizaciji in posodabljanju ter izgradnji izvlečnega tira dopušča, 
da se lahko dnevno po progi prepelje 90 vlakov oziroma 14 milijonov ton na leto. S projektom 
oziroma izgradnjo drugega tira se želi doseči, da bo proga omogočala prevoz tudi do 231 vlakov 
dnevno oziroma 43 milijonov ton letno. Zdaj je vlak s tovorom povprečno obremenjen okoli 
590 ton neto, s povišanjem osnega pritiska na progi želijo omogočati prevoz večjih količin 
tovora kot zdaj. Izgradnja drugega tira bi pozitivno vplivala tudi na potniški promet, saj bi 
prinesla boljšo in bolj varno transportno povezavo, žal pa bi na izbiro prevoza potnikov še 
vedno vplival potovalni čas, ki je veliko krajši z osebnim avtomobilom. Do leta 2030 naj bi po 
napovedih prometnega modela število potnikov naraslo na več kot 300.000, za kar bi bilo letno 
število vlakov nekaj manj kot 6.300. Ob odpravi ozkih grl na železniškem omrežju vzhodno in 
severno od pristanišča Luke Koper bi leta 2020 pretok tovornega prometa narastel na okoli 26,2 
milijona neto ton, leta 2030 bi narastel na 39,3 milijona ton do leta 2040 pa bi tovorni promet 
narastel že na 50,3 milijona neto ton. 
 
V Luko Koper, kamor naj bi leta 2030 prispelo 39,3 milijona neto ton, je pričakovati, da bi od 
tega 12 % pot nadaljevalo v druga pristanišča, 35 % tovora naj bi se prepeljalo po cesti, 53 % 
pa po tirih. 
 
Med drugim bi izgradnja drugega tira prevoznikom, ki prevažajo tovor po tem odseku, 
prihranila čas in operativne stroške, zagotavljala bi sodobno in učinkovito prometno povezavo 
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do zalednih evropskih držav, še posebej v Avstrijo, južno Nemčijo, Slovaško, Češko, 
Madžarsko pa tudi Poljsko in posledično povišala tudi privlačnost teh držav oziroma regij za 
nove investicije in naložbe, kar pomeni pozitivni gospodarski razvoj tudi teh držav. 
7.3 Izbira variante 
V predinvesticijski projektni dokumentaciji so analizirali 3 variante za izvedbo projekta, in sicer 
variante I/2, I/3 ter M2. S študijo in primerjalno analizo je vlada Republike Slovenije izbrala 
varianto I/3 s servisnimi cevmi, ki so v polnem profilu, saj takšna varianta dopušča, da se novi 
tir nadgradi v polno dvotirno progo in se lahko popolnoma opusti obstoječi tir. Med drugim 
takšna varianta omogoča najbolj sprejemljive tehnične in okolijske lastnosti ter najvišjo neto 
vrednost. Lokacija, kjer bo potekal drugi tir, je bila s sprejetjem Državnega prostorskega načrta 
potrjena že leta 2008. 
 
Zgodovina poteka variant: 
 
(Vir: 2TDK d. o. o. 2019a) 
Slika 48. Povzetek mejnikov projekta 2TDK od leta 1996 do leta 2018  
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Leta 1996 je Ministrstvo za promet in zveze naročilo, naj se izvede študija, ki bo upravičevala 
povečanje zmogljivosti železniške proge med Divačo in Koprom. 
Na sliki so prikazani ključni mejniki projekta vse od leta 1996 do septembra leta 2018. 
Študijo, ki je preučila šest možnih variant izvedbe projekta, so pripravili leta 1999. Te variante 
si bile razdeljene v tri ločene skupine, in sicer: 
− varianta 1: drugi tir bi potekal povsem vzporedno z obstoječo progo, najvišja dovoljena 
hitrost bi bila 70 km/h. Ta varianta bi bila gledano s finančnega vidika najcenejša, 
vendar na njej ne bi mogli obratovati najtežji vlaki, gradnja te proge pa bi ovirala promet 
na obstoječi progi; 
− varianta 2: drugi tir bi delno vzporedno potekal z obstoječo in delno z novo progo, na 
odsekih, ki so bolj strmi, pa bi proga potekala po novi poti, ki bi imela največ 1,7-
odstotni naklon. Pri tej varianti bi bila največja dovoljena hitrost 80 km/h; 
− variante 3, 4, 5, 6: zgradila bi se popolnoma novo pot na odseku – dve enotirni progi. 
Pri variantah 3 in 4 je bil predlagan nov potek proge, ki bi omogočal hitrost tudi 120 
km/h, največji naklon bi meril 17 promilov. Varianta 4 bi omogočala 3-fazno gradnjo, 
imela pa bi tudi manj predorov in viaduktov na kraškem robu; 
− varianta 5: ta naj bi omogočala hitro železniško povezavo iz Italije do Ljubljane, 
načrtovana je bila za hitrost tudi do 160 km/h. Proga bi imela enak potek kot pri varianti 
3; 
− varianta 6: ta varianta je bila dodana, da se lahko primerjajo stroški gradnje železniške 
proge, na kateri bi bila največja dovoljena hitrost 250 km/h. 
 
Gledano iz prostorskega in okolijskega vidika je najbolj primerna varianta 4. Vendar so pri 
pripravljanju državnega prostorskega načrta preučili še več novih poti, med katerimi sta bili 
tudi varianti I/1 in izboljšana varianta I/2, ki je predvidevala tudi povezavo s Trstom. Ti dve 
varianti sta nato zamenjali varianto 4.1. in postali prednostni varianti. 
7.4 Izbrana varianta i/3 za izvedbo projekta 
V zvezi z izvedbo projekta je bilo glede na tehnične in okolijske karakteristike obravnavanih 
veliko variant. Družba za razvoj infrastrukture je pripravila analize več meril, na podlagi teh je 
bila izbrana trenutna varianta I/3. Ostale variante so bile večinoma zavrnjene iz varnostnih in 
okolijskih razlogov. Dejavniki, ki so bili v analizi upoštevani, so bili vpliv na okolje, tehnična 
merila in finance oziroma vrednost stroškov za izvedbo. Ker proga poteka po zahtevnem terenu, 
zaščitenem vodovarstvenem območju reke Rižane ter zavarovanem območju Natura 2000, so 
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variante primerjali iz vodovarstvenih in naravovarstvenih območij, največji poudarek je bil na 
podnebnih spremembah. 
 
Varianta I/3 dovoljuje najvišjo hitrost 160 km/h, največji naklon proge meri 1,7 odstotka, 
dolžina proge meri 27,1 kilometra, od tega je kar 20,3 kilometra predorov. Pri naklonu proge, 
ki meri 1,7 odstotka, lahko lokomotiva vleče 1.210 ton. Dve lokomotivi lahko po takem naklonu 
vlečeta tudi 2.000 ton tovora s hitrostjo tudi do 90 km/h. 
 
Varianta I/3 bo dopuščala prepustno zmogljivost drugega tira na 129 vlakov dnevno ter 102 
vlaka dnevno na obstoječi in posodobljeni progi, tako bo lahko vozilo 231 vlakov dnevno, 
skupna prepustna zmogljivost pa bo dosegala kar 43,4 milijona neto ton. Potniški promet bo 
najverjetneje potekal po starem tiru, nekaj tudi po novem. Novi tir bodo uporabljali predvsem 
mednarodni in medkrajevni potniški vlaki, medtem ko bodo lokalni vozili po starem 
posodobljenem tiru. 
 
 
(Vir: 2TDK, d. o. o.) 
Slika 49. Prikaz vzdolžnega profila proge pri varianti I/3  
7.5 Trasa drugega tira 
Nova enotirna železniška proga bo v dolžino merila 27 kilometrov, od tega bo 20 kilometrov 
proge potekalo skozi 8 predorov. Ker bo na novem tiru potekal promet tovornih in potniških 
vlakov, bodo trije predori T1, T2 in T8, ki so najdaljši od vseh, zgrajeni tako, da bodo 
zagotavljali potrebne varnostne standarde. Zgrajeni bodo z vzporednimi servisnimi predori, ki 
bodo enakega premera kot glavni. Tako bodo omogočali nadgradnjo in celo dvotirno železnico. 
Projekt bo zajemal tudi gradnjo dveh viaduktov v skupni dolžini 1.099 metrov, dveh mostov 
skupne dolžine 170 metrov in galerijo. Seveda bodo signali in varnostni sistemi najsodobnejši. 
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(Vir: DRI) 
Slika 50. Potek trase drugega tira  
7.6 Lokacija in gradnja trase drugega tira 
Trasa drugega tira bo potekala na presečišču tovornih koridorjev TEN-T, saj geografsko 
Slovenija predstavlja položaj prehodne regije za tovor, ki prihaja iz severnih držav in 
severovzhodnih držav, kot so južna Poljska, Češka, Slovaška pa tudi Nemčija in Avstrija. 
Ključnega tranzitnega pomena je Slovenija s svojo lokacijo tudi južnim državam, kot so države 
Balkana, ter vzhodnim državam, kot so Madžarska in Romunija. Veliko vlogo igra položaj 
Slovenije tudi pri tovoru iz zahodne Italije. Luka Koper tako povezuje gospodarstvo Slovenije 
in gospodarstvo zalednih držav z gospodarstvi čezmorskih držav. 
 
Gradnja drugega tira bo potekala skladno z gradbenim dovoljenjem številka 35105-
118/2011/162 v naslednjih katastrskih občinah: prva je Divača, sledi ji sosednja občina Lokev, 
nato Draga, Ocizla, Hrpelje, Plavje, Škofije, Tinjan, Osp, Črni Kal, Gabrovica, Rožar, Dekani 
in nazadnje Bertoki. Gradbena dovoljenja so že pridobljena, zato se lahko nemoteno gradi na 
vseh delih zemljišč, kjer bo v skladu z načrtom postavljena infrastruktura. To se je doseglo z 
notarsko overjenimi pogodbami o nakupu zemljišč, ki so prej pripadala fizičnim osebam, in 
informacijami, zapisanimi v zemljiški knjigi. 
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(Vir: Lasten) 
Slika 51. Začetek gradnje dostopnih poti do predorov na Tinjanskem hribu  
Zgornji del, kjer bo potekala trasa drugega tira med Divačo in Koprom, zajema ogromno 
kraškega terena, na katerem so površinski in kraški pojavi, med drugimi tudi jame brez stropa, 
kraške jame z dvoranami, previsne skale in drugi. Kamnine so na Krasu v večini sestavljene iz 
apnenca, ki velja za krhko kamnino, ki rada razpoka, na srečo je v globini okoli 2 metra pod 
zemljo kamninska masa bolj stabilna in kompaktna. Dobra lastnost je ta, da je takšna kamninska 
masa, kot je apnenec, zelo dobro vodoprepustna, tako da se voda ne bo zadrževala na progi in 
celo izpodrivala tire ter ostalo infrastrukturo na progi. 
7.7 Potek gradbenih del drugega tira 
Najprej bodo potekala pripravljalna dela, ki bodo vključevala tudi gradnjo dostopnih cest za 
tovornjake in stroje, nato pa bodo te ceste služile dostopu reševalnih in vzdrževalnih vozil. V 
drugi fazi bodo potekala glavna gradbena dela, ki bodo vključevala izvedbo predvkopa v Divači 
in platojev med predori, izvedbo gradnje viaduktov, mostov in predorov ter izvedbo zgornjega 
ustroja proge in tirnih naprav. Zajemala bo tudi gradnjo protihrupnih ograj v skupni dolžini 
2.082,5 metra, ki jih bo na drugem tiru skupaj pet sklopov, in podpostaje Črni Kal ter izgradnjo 
in postavitev signalnovarnostnih in telekomunikacijskih naprav in električne vozne mreže ter 
GSM-R in video nadzor zaradi zagotavljanja varnosti in spremljanja prometa. 
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7.8 Predori na trasi 
Vseh 8 predorov je zasnovanih tako, da upoštevajo svetli profil GC železniške proge, tiri bodo 
v predorih postavljeni na togi podlagi. V predorih bosta dva kanala, v katerih bodo vodovod za 
gašenje v primeru požara, električni in telekomunikacijski kabli in drugo. Servisne cevi v 
predorih T1, T2 in T8 bodo namenjene evakuaciji potnikov v primeru nesreče, omogočale bodo 
dostop reševalnim vozilom. V predoru T4 in T7 bodo za evakuacijo potnikov zgrajene izstopne 
cevi. Gradnja predorov bo potekala po metodi NATM, kar pomeni, da bodo predore gradili 
tako, da se bo z zaledno kamninsko maso, ki bo na območju gradnje, in z razporeditvijo 
napetosti ustvaril samonosilni obok. Od tipa in trdote kamnin je odvisno, ali se izkop izvede z 
miniranjem ali le z izkopavanjem s posebnim vrtalnim strojem za gradnjo predorov. Takšen 
način gradnje zahteva manjše število gradbiščnih delavcev in relativno kratek čas gradnje. 
Odvečne ostanke izkopanega apnenca, ki bodo nastajali pri izkopu predora T1 ter predora T2, 
bodo odlagali v kamnolom Črnotiče. Kakovostni apnenec bodo v kamnolomu Črnotiče 
predelali v agregate, ki jih bodo uporabili pri proizvodnji betona in gramoznih plasti. Beton in 
gramozne plasti bodo kasneje uporabili pri gradnji ostalih predorov ter drugih objektov na 
celotni trasi drugega tira. 
 
 
(Vir: Lasten) 
Slika 52. Kamnolom Črnotiče (Salonit Anhovo)  
Na nakladalni železniški postaji v Kopru se bo nahajalo začasno odlagališče, na katerega bodo 
s tovornjaki vozili odvečni flišni material iz dveh predorov. To sta predora T3 in T7. 
Kakovosten flišni material bodo z vlaki odpeljali v Deskle, v cementarno Anhovo. Tam bodo 
flišni material uporabili kot osnovno surovino pri izdelavi končnih produktov, predvsem 
cementa. 
73 
Ko se bodo dela zaključila, bodo v predore nameščeni še železniški tiri in vozna mreža z 
ustreznimi napravami, potrebnimi za nemoteno obratovanje železniškega prometa. 
7.9 Premostitveni objekti na trasi 
7.9.1 Objekti za premostitev doline Glinščice 
Premostitev doline Glinščice bo izvedena z enotno cevjo, ki bo oba predora povezovala v en 
predorski objekt. S tem se bo doseglo, da se zagotovijo optimalni pogoji za potrebno 
prezračevanje in posledično ustrezno požarno varnost v predorih T1 in T2. 
 
Mostova, ki bosta potekala eden čez dolino Glinščice, drugi pa čez njen pritok, bosta zgrajena 
v zaprti škatlasti konstrukciji, ki jo bodo galerije povezovale s predorom T1 in predorom T2. 
Most Glinščica 1 bo dolg 70 metrov, most Glinščica 2 pa 100 metrov. Projektirana sta kot 
prostoležeča prednapeta betonska konstrukcija. Konstrukcija je trapezoidne oblike, višine 7,9 
metra, njen svetli profil meri okoli 8 metrov. Mostova nimata vmesnih nosilcev, imata le eno 
razpetino s stransko podporo. Škatlasta konstrukcija obeh mostov ima za potrebe vzdrževanja 
z obeh strani po celotni dolžini nosilce. Ti služijo kot servisna cesta, široka 4 metrov, ter 
koridor, širok 2 metra. 
 
Dolina Glinščice je zelo občutljivo krajinsko zaščiteno območje, pet objektov zaprte škatlaste 
konstrukcije bo pripomoglo k zmanjšanju škodljivega vpliva železniškega prometa skozi to 
območje. Skoznjo so včasih stari Rimljani napeljali 14 kilometrov dolg vodovod, ki poteka vse 
do središča Trsta. 
 
Galerija Glinščica bo na območju, kjer bo drugi tir prečkal samo dolino Glinščice pri predoru 
T1 oziroma za njegovim južnim portalom, ki meri v dolžino 15 metrov. Galerija, ki bo pri 
predoru T2 oziroma pred njegovim severnim portalom, meri v dolžino 18 metrov. Razpon 45 
metrov v galeriji Glinščica povezuje oba mostova. Obe galeriji sta opremljeni s požarnimi vrati 
in stranskimi izhodi, da se v primeru nesreče lahko ljudje varno umaknejo. 
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(Vir: 2TDK, d. o. o.) 
Slika 53. Računalniška animacija – most v dolini Glinščici  
 
(Vir: 2TDK, d. o. o.) 
Slika 54. Računalniška animacija – pokrita galerija v dolini Glinščici  
7.9.2 Železniški viadukt v1 – Gabrovica  
Osapska dolina leži na prehodnem območju, kjer se stikata kraški in istrski svet. Pri Črnem 
Kalu se prehod začne, zaključi pa se na nadmorski višini 0 oziroma v Žaveljskem zalivu, vsem 
bolj znanem Tržaškem zalivu. V tej dolini leži vas Osp. Dolino je skozi več tisoč let 
izoblikovala Osapska reka z zajedanjem v flišno kamnino. 
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(Vir: Lasten) 
Slika 55. Pogled na Osapsko dolino pred vasjo Stepani (v ospredju dovozne poti za gradnjo 
drugega tira)  
Osapska dolina se nahaja 60 metrov pod železniško progo oziroma drugim tirom. Viadukt 
Gabrovica bo premoščal Osapsko dolino pod kotom 30 stopinj ter na višini med 10 in 60 metri. 
Avtocestni viadukt Črni Kal bo križal ta viadukt med petim in šestim stebrom, razdalja med 
viaduktoma bo tako na mestu križanja znašala 30 metrov. Viadukt, ki bo premoščal Osapsko 
dolino, bo dolg 427,15 metra. Pri gradnji te konstrukcije se lahko uporablja izredno kakovostna 
gradbena tehnologija, ki se ravna po metodi stopnjevanja lansiranja. Konstrukcija bo delovala 
kot celota, ki bo imela konstrukcijske dilatacije le na končnih podpornikih, kjer bodo dilatacije 
tirov. 
 
 
(Vir: Lasten) 
Slika 56. Avtocestni viadukt Črni Kal nad Gabrovico  
Prerez prekladne konstrukcije v obliki črke U bo zagotavljal potrebno statično višino ter 
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zahtevano stopnjo varnosti, saj bo preprečeval, da bi se vlakovna kompozicija v primeru 
iztirjenja zaletela v stebre viadukta Črni Kal, zmanjševala bo tudi vpliv močnih sunkov bočnega 
vetra, ki bodo zadevali vlak med njegovo potjo čez viadukt in ne nazadnje bo tako oblikovana 
konstrukcija blažila hrup, kadar bodo vlakovne kompozicije potovale čez viadukt (2TDK). 
 
 
(Vir: 2TDK, d. o. o.) 
Slika 57. Računalniška animacija – viadukt Gabrovica  
 
(Vir: 2TDK, d. o. o.) 
Slika 58. Računalniška animacija – viadukt Gabrovica  
7.9.3 Železniški viadukt v2 – Vinjan 
Na nadmorski višini 66 metrov, nad Vinjansko dolino, bo zgrajen železniški viadukt Vinjan. 
Dolg bo 633,72 metra, imel bo 11 vmesnih opornikov. Prekladna konstrukcija oziroma njen 
prerez bo 4 metre visok, konzole zgornjega platoja bodo dolge 1,75 metra. Na robu te 
konstrukcije bo tudi ograja, ki bo ščitila vlakovne kompozicije proti vetru, na drugi strani pa bo 
protihrupna ograja. 
 
Vsi zgoraj našteti in kratko opisani premostitveni objekti pod poglavjem 24.3 bodo v dolžino 
skupaj merili 1.279,47 metra. 
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(Vir: 2TDK, d. o. o.) 
Slika 59. Računalniška animacija – viadukt V2 – Vinjan  
 
(Vir: 2TDK, d. o. o.) 
Slika 60. Računalniška animacija – viadukt V2 – Vinjan  
7.9.4 Prepusti na progi 
Največ prepustov je na delih, kjer trasa nove železniške proge prečka manjše vodotoke in 
prečne hudourniške grape. Ti omogočajo odvodnjavanje vodotokov, za potrebe vzdrževanja pa 
imajo večji presek, da lahko delavci vanje vstopijo. Del prepustov se uporablja tudi za odvod 
vode, ki se nabere v odvodnih jarkih ob progi. Voda pride v odvodne jarke skozi telo nasipa 
proge. 
7.9.5 Odklonski tir 
Za postajo Divača trasa drugega tira preseka obstoječo progo, zato se je progo premaknilo na 
levo stran nove proge v dolžni okoli 1 kilometra. Za postajo Divača obstoječa in nova proga 
potekata vzporedno, levi ovinek pa se v odklonu obstoječega tira preusmeri proti jugovzhodu 
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na 1 + 500 km ter naredi povezavo z obstoječo železniško progo. Odklon je v večini na nasipu, 
tir pa je le na svojem začetnem in končnem delu v vkopu.  
 
Zgornji ustroj odklonskega tira ima tirnice 60 E1, lesene pragove ter pritrdilni sistem s hitrimi 
spojkami Pandrol, enako kot ima zgornji ustroj proge. Ostali parametri so najvišja hitrost 70 
km/h, največji odklon je 12 promilov (imax), vzdolžna obremenitev je 80 Kn/m, kar ga uvršča 
v kategorijo D4, največja osna obremenitev je 225 kN/os. Elektrificiran je s sistemom 3 kV DC 
in ima konstrukcijsko dimenzijo GC. 
7.9.6 Trasa drugega tira 
Geološke in reliefne značilnosti trase 
 
Vkopi bodo večinoma izvedeni na valovitem reliefu. Večja vkopa sta načrtovana pri predoru 
T1, in sicer pred njegovim severnim portalom ter pri predoru T2 pred njegovim južnim 
portalom. Vkop pri predoru T1 bo dolg približno 1.500 metrov, globok okoli 20 metrov, vkop 
pri predoru T2 bo dolg približno 240 metrov in iste globine kot vkop pri predoru T1. Za izkop 
predorov T7 in T8 iz Kopra proti Divači se bo vkopavalo v flišno sedimentno kamnino. Pred 
erozijo bodo brežine vkopov zaščitene z zasaditvijo rastlin ter zatravitvijo. Pred izviri vode 
bodo vkopi zaščiteni z vzdolžnimi drenažnimi žlebovi, ki bodo na dnu vkopov.  
 
Največ nasipov bo lociranih med Črnim Kalom in Dekani, kjer bo druga trasa sledila pobočju 
Tinjanskega hriba in Vinjanskim dolinam pred portali predorov T3 in T7. Ti nasipi bodo imeli 
dostopne ceste in servisne platoje.  
 
Predvsem zaradi hudournikov ter velikega naklona dna prečnih grap bo višina nasipov, ki bodo 
na niže ležeči strani, od 5 pa tudi do 25 metrov, medtem ko bodo nasipi, ki bodo na zgornji 
strani, minimalne višine. Nasipi bodo fiksirani v tla, sestavljena večinoma iz flišnih sedimentnih 
kamnin, ki so dokaj stabilne kot nosilni temelji nasipov. Zaradi nevarnosti, ki jih lahko prineseta 
ilovica ter peščena zemlja, ko sta razmočeni, bodo pred izgradnjo nasipov odstranili vse grape, 
saj jih ilovica in peščena zemlja prekrivata. Tako bodo nasipi postavljeni neposredno na 
stopničaste in poraščene flišne temelje. Drenažna plast bo postavljena na dnu strug, ki so v 
globokih erozijskih soteskah, merila bo okoli 2 do 3 metre v višino, vgrajene pa bodo tudi 
drenažne cevi.  
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(Vir: 2TDK, d. o. o.) 
Slika 61. Trasa drugega tira ter objekti na njej  
7.9.7 Zgornji ustroj proge drugega tira 
Proga bo na celotni trasi zgrajena s tirnicami sistema 60 E1 ter tiri, ki bodo zvarjeni 
neprekinjeno. Širina proge drugega tira bo imela tirno širino 1435 milimetrov. Prečni nagib 
vertikalne osi tirnic je v razmerju 40 : 1 v primerjavi z njihovo vertikalno osjo. Načrtovano je, 
da se bo v drugem odseku vgradil tir, ki bo na togi podlagi vse od portala predora T1 iz smeri 
Divače pa do portala predora T8 iz smeri Kopra. 
 
Projekt gradnje drugega tira bo vključeval vgradnjo sistema, ki bo obremenitve vlakov prenesel 
preko tirnic na točke pritrditve, na katerih nastanejo deformacije, in nato na nosilne plošče tira, 
saj so pod njimi elastični elementi, ki blažijo vibracije in udarce. Tak sistem se imenuje ÖBB 
PORR. Sistem tira na togi podlagi je bil izbran iz ponudb, predstavljenih v okviru javnega 
naročila za gradnjo zgornjega ustroja proge. Izbiralo se je glede na tehnične značilnosti, 
zanesljivost, ceno in podobno. 
 
Proga s tirno gredo naj bi se gradila med Divačo in portalom predora T1 ter portalom predora 
T8 do cepišča Bivje. Pri progi s tirno gredo bodo betonski pragovi merili v dolžino 260 
80 
centimetrov ter imeli osno razdaljo 0,6 metra. Debelina posteljice med spodnjim robom praga 
in tamponskega sloja bo najmanj 30 centimetrov, medtem ko bo njen naklon v razmerju 2 : 3. 
 
Pri gradnji drugega tira bodo premeščeni tudi obstoječi komunalni vodi, kot so kanalizacijski 
sistem, vodovod, kabli in podobno, saj prečkajo tudi progo drugega tira. 
7.9.8 Železniške naprave na trasi drugega tira 
Drugi tir bo imel enosmerni tok, napetosti 3 kV, vendar bo vozna mreža vzpostavljena tako, da 
bo omogočala nadgradnjo sistema z izmeničnim tokom napetosti 25 kV, presek voznega voda 
naj bi meril 440 kvadratnih milimetrov. 
 
Elektronapajalne podpostaje Dekani, Črni Kal in Divača naj bi napajale električno vozno mrežo 
drugega tira med Divačo in Koprom. Elektronapajalna podpostaja Črni Kal bo zgrajena med 
gradnjo drugega tira, medtem ko bosta pri nadgradnji oziroma posodobitvi obstoječega tira 
posodobljeni in vzpostavljeni podpostaji Dekani in Divača. Podpostaja Črni Kal se bo napajala 
s 110-kV električnim vodom Divača–Koper, napajala pa se bo tudi s povezavo 2 x 20 kV 
močnim električnim vodom elektronapajalne podpostaje Dekani–Divača–Črnotiče. Povezava 2 
x 20 kV bo namenjena predvsem za lastno rabo elektronapajalne podpostaje ter napajanju 
varnostnih sistemov v predorih na progi. 
 
Drugi tir bo imel sistem ERTMS/ETCS stopnje 1. V zaključni fazi gradnje bodo vgrajevali 
sistem GSMR, sisteme video nadzora, električno napajanje ter signalnovarnostne in 
telekomunikacijske naprave. 
7.9.9 Vplivi projekta 2 TDK na okolje 
Tako kot pri vseh ostalih gradnjah bo imela tudi gradnja trase drugega tira na bližnje okolje 
negativen vpliv. Proga bo s svojo infrastrukturo prečkala oziroma vplivala na 35,5 hektarja 
gozda in njegovih površin. Na območju, kjer bo potekala gradnja in trasa proge, so tri 
zavarovana območja Nature 2000, in sicer OPS kraški Trst in Gorica ter kraško območje OPS 
Julijska krajina, ki je na italijanski strani, vendar bo proga fizično posegala le v območje Beka–
soteska Glinščica, ki je zavarovano in na katerem so ponorne jame ter arheološke lokalitete ter 
grad nad Botačem. Območja, ki so oddaljenega vpliva, so regijski park Škocjanske jame in 
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parka Divača–Bukovnik in Divača–Risnik. 
 
 
(Vir: DRI) 
Slika 62. Zavarovana območja, ki jih prečka trasa drugega tira 
Še posebej pri gradnji velikih nasipov, predorov in globokih usekov bo težavo predstavljalo 
odlaganje izkopanega materiala, to se bo večinoma reševalo tako, da se bo odvečni izkopani 
material uporabil pri gradnji nasipov, začasnih manipulativnih površin ter dostopnih poti, nekaj 
odvečnega materiala se bo odlagalo v Ankaransko bonifiko. Že v letu 2018 je vlada odobrila, 
da se na zemljišču Ankaranske bonifike, kjer so kmetijska zemljišča, ob izlivu reke Rižane 
pristanišče Luka Koper razširi za okoli 40 hektarjev. Dodatne površine bo Luka Koper 
najverjetneje izkoristila za izgradnjo kamionskega terminala ter za prostor, kjer se bo lahko 
odlagal izkopani mulj in material, ko se bodo izvajala dela in naložbe v pristanišču.  
 
Kar se tiče onesnaževanja zraka, bodo največ izpustnih plinov povzročali gradbeni stroji in 
tovornjaki zaradi izkopavanja in odvažanja odvečnega materiala, ki se ne bo uporabil pri 
gradnji, na srečo je območje, kjer se bo gradnja izvajala, zelo redko poseljeno. 
 
Večjo težavo lahko predstavlja onesnaženje občutljivih tal in podtalnice s snovmi, ki bodo 
izkopane, ter z materialom in izpušnimi snovmi gradbenih strojev in tovornjakov, saj bo proga 
potekala po kraškem območju, ki ima kar štiri regionalne vodonosne sisteme, in sicer Rižana, 
Glinščica, Boljunec ter Notranja reka in je zelo občutljivo. Najbolj bo na te sisteme vplivala 
gradnja predorov. Iz stalnih površinskih voda, ki so na robu kraških območij, bodo za potrebe 
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gradnje črpali tudi vodo.  
Največjo težavo pri gradnji trase predstavljajo jame, še posebej že odkrite Jurjeve jame ter jama 
Beka-Ocizla. Lahko se zgodi, da bi predor presekal kakšen prehod njihovega jamskega sistema. 
Ko bo proga obratovala in bo na njej potekal promet, je velika verjetnost, da bo onesnažena 
voda s proge pronicala v jamske sisteme, na jamski sistem pa bodo vplivale tudi vibracije, ki 
jih bodo povzročali vlaki. 
 
Med gradnjo viadukta Črni Kal bodo najbolj prizadete vasi Osapska dolina, Osp in Gabrovica, 
prizadete bodo predvsem pri gradnji servisnih platform in dostopnih poti ter zaradi prahu in 
vibracij, ki jih bodo ob gradnji povzročali stroji, v nočnem času bo prišlo do svetlobnega 
onesnaževanja, saj bo na nekaterih območjih gradnje potrebna konstantna razsvetljava za 
potrebe gradbiščnih del. 
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8 ZAKLJUČEK 
Skozi celotno nalogo je prikazano, kako močno je gospodarstvo vsake države odvisno od 
primerno razvite logistične infrastrukture ter same panoge. 
 
O realizaciji in pričetku gradnje drugega tira potekajo pogovori in dogovori že več kot 20 let, a 
žal vse skupaj še vedno stoji skoraj na začetku. 
 
Sama gradnja drugega tira bi/bo igrala pomembno vlogo ter močno prispevala k večji 
gospodarski rasti v Sloveniji, dolgoročno pa je projekt zelo pomemben za Slovenijo, še posebej 
za Slovenske železnice in tudi za Luko Koper, saj je potek razvoja pristanišča odvisen od 
železniške povezave in dinamike njenega razvoja. Pomenil bi tudi dobro prekomorsko 
povezavo z evropskim železniškim omrežjem. Oskrba Baltskih držav in industrije je vezana 
prav na Luko Koper, ki več kot 60 % svojega tovora prevaža po železnici, ni zanemarljivo to, 
da imajo tudi Nemčija, Avstrija, Madžarska , Češka, Poljska, Slovaška, Romunija, pa tudi 
Balkanske države svoj tovor, vezan na Luko in železnico, zato je gradnja drugega tira tudi 
evropskega pomena.  
 
Drugi tir naj bi v dolžini 27,1 kilometra imel maksimalni nagib 17 promilov vzpona, sedanji 
obstoječi tir ima maksimalno 27 promilov (27 metrov na en kilometer vzpona). Z drugim tirom 
bi pridobili tudi večjo hitrost vlakov zaradi manjšega vzpona, manj vozečih lokomotiv v vlaku 
(zdaj sta potrebni dve, tudi tri lokomotive, nov tir pa bi omogočil vožnjo vlaka z le eno 
lokomotivo). Promet bi potekal hitreje (izognili bi se nepotrebnim postankom vlakov oziroma 
križanjem, ker dokler na sedanjem enem tiru vlak vozi v eno smer, morajo drugi vlaki v 
nasprotno smer čakati), prevoz tovora bi bil varnejši, saj na dan na tej progi vozi tudi po osem 
vlakov z nevarnimi, predvsem močno vnetljivimi snovmi (bencin, kerozin, plin), s katerimi se 
oskrbuje evropski trg. Največji razlog za gradnjo drugega tira je, da je sedanji tir z nasičenostjo 
vlakov zaseden tudi do kar 102 % svojih zmožnosti, nemalokrat slišimo, da je proga proti Kopru 
zaprta zaradi nujno potrebnih remontov – popravil edinega tira, vzdrževanja obstoječega tira, 
ki je nujno potrebno zaradi varnosti in rednosti vožnje vlakov, poleg tega pa je tudi nevarnost, 
da bi prišlo do kakršnega koli zaprtja obstoječega tira (nesreča, glede na traso tudi podora 
velikih skal na progo ter katerega koli drugega vzroka za zaprtje).  
 
V tem primeru bi prišlo do totalne ustavitve železniškega prometa in s tem tudi onemogočene 
dostave vsem uporabnikom tako v Evropi kot v Sloveniji. 
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Večkrat se je v javnosti slišalo razmišljanje o dodatnih kontejnerskih terminalih v notranjosti 
Slovenije (Divača–Sežana). Takšna razmišljanja niso evropsko, ekološko, še najmanj pa 
ekonomsko naravnana. Očitno tukaj prevladujejo lobiji, ki želijo tovor preusmeriti z železnice 
na ceste, kljub temu da celotna Evropa stremi, da se čim več tovora preseli s cest na železnico. 
S tem bi dejansko naredili veliko gospodarsko škodo (dražji cestni prevozi, vrednost sodobnega 
terminala …), hkrati pa bi se povečal že tako obsežen in problematičen kamionski promet, 
zmanjšala bi se varnost na naših cestah, ki je že tako zelo slaba, ter povečalo onesnaževanje 
okolja. Problem oziroma nenavadno je tudi to, da je bila vrednost projekta v začetku ocenjena 
na okoli 750 milijonov evrov, nerazumljivo pa danes govorijo o podvojeni ceni stroškov gradnje 
drugega tira. Vodenje projekta bi zato morali prevzeti in izvajati ljudje, ki znajo, želijo in imajo 
pravo vizijo izgradnje drugega tira. 
 
Tako naša država kot tudi Evropska unija bi se morali odločiti o pomembnosti logistike tega 
dela Evrope. Ministrstvo za infrastrukturo in ostali, ki odločajo o tem, bi se morali držati gesla: 
''S cestnega na železniški prevoz'' in s tem podpreti ozaveščenost in varnost tako do okolja kot 
tudi do ljudi. 
 
Če si ogledamo potek, stanje oziroma kar dotrajanost obstoječega tira, ki povezuje Luko Koper 
z notranjostjo, lahko brez slabe vesti rečem, da je nerazumljivo vsa ta leta samo govoriti, 
zapravljati denar za študije, pa skoraj nič narediti za začetek gradnje drugega tira. 
 
V Sloveniji iz leta v leto vse bolj, še posebej med mladimi, dozoreva miselnost o 
transparentnem vodenju infrastrukturnih projektov, saj je le tako omogočen varen in kar se da 
hiter promet, tako cestni kot tudi železniški. Žal pri takšnih projektih veliko vlogo igrajo tudi 
stroški, ki nastanejo pri izvajanju teh. Stroške v veliki meri obvladujejo inženirji, žal pa ima še 
večjo besedo pri tem politika. 
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